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H O O F D S T U K L 
HET VERLATEN VAN HET SCHIP VÓÓR DE 
ORDONNANCE DE LA MARINE. 
Par. 1. 
Het verbod voor den kapitein om het schip te 
verlaten. 
De beslissing over het al of niet schip-verlaten is in 
het moderne recht een aangelegenheid, die in de eer-
ste plaats den gezagvoerder van het schip aangaat. Hij 
is het, aan wiens zorgen schip, lading en opvarenden 
zijn toevertrouwd en wel in dien zin, dat de aandacht, 
aan elk dezer afzonderlijk besteed, ondergeschikt ge-
maakt wordt aan de plaats, die dit deel in het geheel 
inneemt. Zoo kan het noodig blijken — om een klas-
siek voorbeeld te noemen — een gedeelte van de 
lading te werpen, teneinde het overgebleven deel met 
het schip en de opvarenden veilig te kunnen stellen. 
Zelfs kan het noodzakelijk zijn zoowel schip als 
lading aan wind en golven prijs te geven, met het doel 
althans nog menschenlevens te redden. 
Het afwegen van de waarde van schip, lading 
en opvarenden ten aanzien van het behoud van het 
geheel en van den ernst van de gevaren, die hen onder 
bepaalde omstandigheden kunnen bedreigen, kan 
slechts overgelaten worden aan een persoon, die de 
geheele scheepshuishouding overziet: den kapitein. 
Daarom wordt hem in het moderne recht van de 
meeste zeevarende landen )^ de verplichting opge-
legd tijdens de vaart aan boord aanwezig te zijn en het 
schip slechts dan in den steek te laten, wanneer bij-
zondere omstandigheden daartoe nopen. 
Met het oog op de gevaren, die schip, lading en op« 
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varenden kunnen bedreigen, is tijdens het varen de 
aanwezigheid van den kapitein aan boord verplicht 
en wordt hem dus, behoudens uitzonderingen, ver-
boden om tijdelijk het schip te verlaten. Doch daar-
naast, indien de gevaren zich inderdaad voordoen, 
wordt hij aangespoord het schip niet blijvend in den 
steek te laten, om het aan wind en golven prijs te 
geven. 
De Franschman heeft het voorrecht voor elk dezer 
handelingen een afzonderlijke uitdrukking te bezit-
ten. Eenerzijds wordt gesproken van een verbod voor 
den kapitein om „quitter Ie navire", wat betrekking 
heeft op de afwezigheid van boord; anderzijds van 
„abandonner Ie navire", bij het verbod om het schip 
prijs te geven. Ten onzent wordt slechts van het ver-
laten van het schip gesproken. Daarom wenschen wij 
een onderscheid te maken en wel in tijdelijk en 
blijvend verlaten. Onder het eerste wordt dan — om-
dat wij er elk ander verlaten van hét schip buiten het 
prijsgeven van het vaartuig onder verstaan — mede 
begrepen het geval, dat een kapitein zich voor langeren 
tijd onttrekt aan het voeren van het schip, of zelfs de 
reis in het geheel niet medemaakt. 
In dezen tweeërlei vorm komt het verbod om het 
schip te verlaten in het hedendaagsche recht regel-
matig voor. 
Toch heeft dit verbod niet steeds een dergelijke 
vooraanstaande plaats onder de verplichtingen van 
den kapitein ingenomen. Tot aan de tweede helft van 
de 17e eeuw, dus tot aan het tijdvak, waarin de Or-
donnance de la Marine tot stand kwam, komt het 
slechts sporadisch voor. Met behulp van Pardessus ^) 
is het ons slechts gelukt twee bepalingen te vinden, 
die den kapitein verbieden tijdelijk van boord te gaan. 
Het zijn het later te noemen art. 3, titel I I I van het 
Hansebesluit 1614 en een deel van de Venetiaansche 
Ordonnantie van 1527 (zie pag. 7/8). 
Ten aanzien van het blijvend verlaten van het schip 
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vonden wij eveneens maar twee bepalingen, nl. die in 
de Zeerechtverordening van Ancona van 1397 en die 
in de voorloopige Ordonnantie van Karel V van 1549. 
Beide artikelen zullen nader (zie pag. 8/13) besproken 
worden. Temeer valt dit poovere resultaat op, omdat 
het verbod voor den schepeling om het schip te ver-
laten in talrijke rechtsvoorschriften vóór de Ordon-
nance de la Marine vermeld wordt. 
Het komt ons voor, dat wij bij het zoeken naar een 
verklaring van dit verschijnsel in de eerste plaats 
rekening moeten houden met den in de Middeleeuwen 
veelvuldig voorkomenden organisatievorm, waarin 
het scheepsbedrijf uitgeoefend werd, nl. de reederij. 
Een kapitein-medereeder behoorde toen niet tot de 
uitzonderingen. Dit deelgenootschap aan de verliezen 
van het bedrijf was zeer bevorderlijk voor zijn verant-
woordelijkheidsbesef. Onder deze omstandigheden 
zou een uitdrukkelijk in een wettelijke regeling 
vermeld verbod voor den kapitein om het schip te 
verlaten min of meer overbodig genoemd kunnen 
worden. Nog steeds geven kleine kustvaarders of vis-
schers, eigenaar of mede-eigenaar van het schip, waar-
op zij varen, blijk van een soms levensgevaarlijke 
koppigheid om hun schip onder rampomstandigheden 
niet te verlaten. 
Daarnaast dient o.i. het in het oude recht nagenoeg 
geheel ontbreken van eenig verbod voor den kapitein 
om het schip te verlaten in verband te worden ge-
bracht met de positie, die de gezagvoerder toen in het 
algemeen in de scheepshuishouding innam. 
René Tuja, die een werk schreef onder den titel: 
„Evolution de la condition juridique du capitaine de 
navire", komt op blz. 20 tot de conclusie, dat wij pas 
aan het einde van de 17e eeuw mogen spreken van 
„Ie seul maitre a bord après Dieu". Uit dien tijd stamt 
ook het gebruik van het woord „capitaine" als aan-
duiding van den gezagvoerder van een koopvaardij-
schip. Voordien werd deze terminologie slechts bij de 
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marine gebezigd. De invoering van dit militaire 
spraakgebruik typeert wel, hoezeer de kapitein in 
aanzien gestegen is ten opzichte van de andere 
aan boord aanwezige zeelieden en kooplieden. Den 
kapitein uit de Middeleeuwen noemt Tuja )^ een 
„Maitre Jacques", een manusje-van-alles, daarbij ver-
wijzend naar het Consulaat der Zee. Inderdaad is er 
weinig lijn in de verschillende oude rechtsvoorschrif-
ten te ontdekken. Het kleinste gemeene veelvoud van 
de daarin hem toegekende functies is dit, dat de kapi-
tein zorg moet dragen voor de werving van schepe-
lingen en tijdens de reis het gezag onder hen, desnoods 
met de vuist, moet handhaven *). 
Het resultaat van ons onderzoek, dat wegens de 
beperking tot het verbod voor den kapitein om het 
schip te verlaten minder omvangrijk is, sluit zich vol-
komen aan bij de vorengenoemde conclusie van René 
Tuja. 
In de enkele nader te bespreken rechtsvoorschrif-
ten wordt den kapitein de verplichting om het schip 
niet in den steek te laten nimmer afzonderlijk, speciaal 
in verband met zijn functie, opgelegd. De andere 
leden van de bemanning worden met hem in één adem 
genoemd. 
A. Het verbod om het schip tijdelijk te verlaten. 
Met betrekking tot de aanwezigheid van den kapi-
tein aan boord, waarover wij in de eerste plaats willen 
spreken, blijkt het vorengenoemde reeds uit een van 
de oudste wetgevingen op het gebied van het zee-
recht, nl. de lex Rhodiorum nautica ^). Artikel 22 
(26) daarvan luidt: 
Si, cum quis nautarum vel magistrorum extra navim 
dormiret, fieri contingerit interitum navis diu noctuve, 
omne damnum spectat nautis vel magistris foris cuban-
tibus; at qui in navi manserint securi sunto; qui vero 
neglegentes fuerint hi navis domino referant damnum, 
quod propter eorum culpam factum est. 
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Het komt ons voor, dat wij deze bepaling moeten 
zien in het licht van de oude vaarwijze: overdag voer 
men langs en in het zicht van de kust, terwijl men 
gewoon was het schip 's nachts op het strand of aan 
de kust te t rekken, om aan den wal te kunnen slapen. 
Ten aanzien van de zorg voor het behoud van het 
schip gedurende den nacht, worden de zeelieden in 
één adem genoemd met den kapitein-reeder ^). Op 
dezen laatste rust blijkbaar hierbij geen grootere ver-
antwoordelijkheid dan op den schepeling. 
Bovendien kan de vraag rijzen, of de onachtzaam-
heid naast de afwezigheid des nachts van het schip 
een vereischte is, of wel, dat het niet aan boord zijn 
van den zeeman of kapitein-reeder aangemerkt wordt 
als een onachtzaamheid, waardoor hij zonder meer 
verplicht wordt aan den scheepseigenaar de ontstane 
schade te vergoeden. 
Hoewel de tekst ruimte laat voor beide mogelijk-
heden, meenen wij om de volgende redenen te mogen 
aannemen, dat de afwezigheid van boord op zichzelf 
geen voldoende reden vormt om te veronderstellen, 
dat kapitein of zeeman niet voldoende gewaakt zou 
hebben voor het behoud van schip, lading en opvaren-
den en dat hij op grond daarvan laakbaar is. 
Het eerste argument is negatief: noch den kapitein-
reeder noch den schepeling wordt verboden, den 
nacht niet aan boord door te brengen. Verder is het 
opvallend, dat in den laatsten zin tweemaal over die 
onachtzaamheid gesproken wordt; bij de andere op-
vatting zou „quod propter eorum culpam factum est" 
weggelaten kunnen worden. 
Ook in de Middeleeuwen blijkt, dat de gezagvoer-
der van een schip rechtens nog niet die belangrijke 
rol in de scheepshuishouding speelt, als in de Ordon-
nance de la Marine en latere codificaties. 
Terwijl ten aanzien van de schepelingen in talrijke 
rechtsvoorschriften aangegeven wordt, wanneer zij in 
de haven al dan niet aan wal mogen gaan, wordt 
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er in dezelfde rechtsbronnen over een verplichting 
hieromtrent ten opzichte van den kapitein gezwegen. 
Tot aan de 17e eeuw wordt de aanwezigheid van 
den kapitein aan boord bijna nimmer in verband ge-
bracht met zijn positie als gezagvoerder van het schip. 
De wetgever toont hiervoor geen belangstelling. 
Zelfs vonden wij enkele bepalingen, waarin de af-
wezigheid van boord tijdens de vaart den kapitein 
toegestaan wordt. 
In het Consulaat der Zee, hoofdstuk CLXXVII, 
treffen wij een dergelijk geval aan. Wanneer een schip 
in de bestemmingshaven gelost is en de kapitein niet 
mede teruggaat naar de thuishaven, doch zonder toe-
stemming van de aandeelhouders van het schip ach-
terblijft om eigen zaken te behartigen, is hij verplicht 
de schaden, die daaruit voor het schip voortvloeien, 
aan hen te vergoeden. Blijft hij achter om de vracht 
te innen, nadat hij het schip teruggestuurd heeft en 
lijdt het schip schade op de thuisreis, dan vervalt deze 
schadevergoedingsplicht, want hij bleef achter ten 
behoeve van het schip („pus que per profit de la nau 
sera romas, è no per res que hagues a f e r" ) . 
Hier ontbreekt dus een wettelijke plicht voor den 
gezagvoerder om tijdens de vaart aan boord te zijn ^). 
Het is opmerkelijk, dat er niet gerept wordt van 
een misdraging ten aanzien van de opvarenden. In 
den modernen gedachtengang kan hun leven door de 
afwezigheid van den kapitein in de waagschaal ge-
steld worden, vooral als er zich evenementen als 
brand, storm, aanvaring of stranding voordoen. 
Tevens wordt er gezwegen over een verplichting 
tegenover degenen, die bij de lading belang hebben. 
Wel is er sprake van een schadevergoeding aan aan-
deelhouders te betalen, zoodat alleen het scheepsbe-
lang in aanmerking komt. De aanwezigheid aan boord 
wordt bovendien nog van zoo gering belang geacht, 
dat het innen van de vracht ten behoeve van de aan-
deelhouders als belangrijker geldt. 
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Ook in het oude Deensche zeerecht is de band tus-
schen kapitein en schip minder hecht. De verorde-
ning van Sleswick van ongeveer 1150 laat toe, dat 
men zonder den gezagvoerder wegvaart, indien hij, 
na een dag en een nacht wachten, niet komt opdagen. 
Blijkens de boete, aan de schepelingen te betalen, is 
hier wel sprake van een misdraging ten opzichte van 
de opvarenden. Het artikel luidt: 
Eyn Scipper, de van Drankes wegen, if te vor Vorsüme-
nisse, vorlat sin Scip in der Havene, de Sciplüde scolen 
beyden na ome Dach unde Nacht; komet he dan nicht, 
80 mogen de Sciplüde enwech varen, vnde he betale to 
allen Akkerhald IX Schillinge *). 
Zoo zien wij dus, dat in de tot dusver vermelde arti-
kelen, die handelen over de aanwezigheid van den 
gezagvoerder aan boord, de gebondenheid van dezen 
aan het schip nog lang niet zoo hecht is als in het 
hedendaagsche recht. 
Zooals wij reeds aanduidden, vonden wij in het zee-
recht tot aan de Ordonnance de la Marine slechts 
twee bepalingen, die onder bepaalde omstandigheden 
den kapitein q.q. verbieden tijdelijk van boord af-
wezig te zijn. 
De eerste staat vermeld in de Venetiaansche Or-
donnantie van 12 Juli 1527 ®). De gezagvoerders 
maakten zich schuldig aan het overbeladen van de 
schepen, speciaal in den vorm van het overbeladen van 
het dek. Ten behoeve van de belangen van de koop-
lieden, wier lading vaak geworpen moest worden, 
doch tevens ten behoeve van het behoud van het schip 
en de veiligheid van de zeelieden werd o.m. bepaald: 
De plus, quand les navires se dirigeront vers Ie port, 
les patrons desdits navires ne pourront, tant que Ie na^ 
vire ne sera pas entre dans Ie port, venir a terre, sous 
^ peine de cinq ducats, a payer de leur bourse; 
Cependant, comme il arrive fréquemment que les navires, 
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au lieu d'entrer dans le port, déchargent leurs marchan-
dises hors de son enceinte afin de pouvoir appareiller 
de nouveau avec plus de promptitude, il sera permis au 
patron, dans ce cas, de venir a terre dès que le navire 
1 aura été décharge. 
(vertaling van Pardessus) 
Uit het vervolg van deze Ordonnantie blijkt, dat 
deze maatregel niet alleen is ingesteld om de zorg van 
den kapitein voor de lading te stimuleeren, maar ook 
om de controle van de Scheepvaartinspectie („l'armi-
raglio dell' arsenal nostro") meer doeltreffend te 
maken. 
De tweede treffen wij aan in het laatste door Pardes-
sus gepubliceerde Hansebesluit, nl. dat van 1614 ^^). 
Daarin wordt den kapitein onder bedreiging van straf 
verboden 's nachts buiten het schip te verblijven, ten-
zij zijn afwezigheid noodzakelijk is. In het laatste ge-
val is hij verplicht gedurende den tijd van afwezigheid 
de zorg voor het schip aan den stuurman en zoovele 
andere officieren als daartoe noodig zijn, toe te ver-
trouwen. 
Hierbij merken wij op, dat wij in deze bepaling 
reeds een aanduiding zien van de in de 17e eeuw 
steeds toenemende belangstelling van den wetgever 
voor de plaats, die den kapitein op het schip toekomt. 
B. Het verbod om het schip blijvend te verlaten. 
Treffender nog komt deze ontwikkeling uit in het-
geen wij in de tweede plaats wenschen te behandelen, 
nl. het verbod voor den kapitein om het schip blijvend 
in den steek te laten. 
De eerste wettelijke vaststelling van de verplichting 
van den kapitein, zijn schip niet te verlaten onder 
rampomstandigheden troffen wij aan in het Middel-
eeuwsche Italiaansche recht. Ancona, tijdens het Ro-
meinsche Rijk reeds een belangrijke haven ^^), was, 
evenals haar rivale aan de Adriatische Zee: Venetië, 
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in de Middeleeuwen bekend om haar aanzienlijken zee-
handel. Aan deze stad danken wij een voor dien tijd 
uitgebreide zeerechtelijke regeling: de verordening 
van 1397. 
Afd. 33^^) toont ons op welke wijze het verbod voor 
den gezagvoerder om het schip te verlaten verscholen 
gaat onder een veel belangrijker aangelegenheid, nl. 
het besluit van de meerderheid van den scheepsraad: 
Il est statue et ordonné que si un navire, ce que Dieu 
ne veuille, se trouve en danger par suite d'une tempête, 
de maniere a échouer, aucun patron, aucun marchand, 
ni aucune autre personne, ne doit le quitter ni emmener 
la barque du bord du navire sans le consentement de tons 
OU la majorité, avant que le navire ne soit échoué, ou 
brisé, ou jeté a terre. 
Si quelqu'un contrevient, il perdra la main droite et 
sera banni a perpétuité de la commune d'Ancone 
(vertaling van Pardessus) 
Zooals Pardessus zelf waarschuwt, is met deze ver-
taling voorzichtigheid geboden. „Pa t ron" , de ver-
taling van „pat rone" , waarvoor wij kapitein kunnen 
lezen ^^), heeft hier een andere beteekenis. De ge-
zamenlijke eigenaren van het schip kunnen een hun-
ner of een derde aanstellen, die, aan boord aanwezig, 
hun belangen behartigt. Hij betaalt de gage aan de 
matrozen uit (afd. 54), onderhandelt met kooplieden 
over de vracht (afd. 22) en is tegenover zijn opdracht-
gevers verantwoording verschuldigd (afd. 5). De na-
vigatie is echter opgedragen aan den „nochiere" (Fr. 
nocher), die verantwoordelijk is voor de manoeuvres 
van het schip (afd. 19). Toch geven wij hem te veel 
eer en doen wij den patrone te kort , indien wij hem 
als den gezagvoerder van het schip beschouwen. Want 
— om enkele voorbeelden te noemen — het verbod 
voor de matrozen om hun chef in den steek te laten, 
geldt niet ten aanzien van den nochiere, doch raakt 
den patrone. Bovendien is de nochiere belast met de 
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belading van het schip, zoodat hij in dat opzicht te 
vergelijken is met den stuurman van onzen tijd. Letten 
wij op de aan den patrone opgedragen taak, dan om-
vat deze rechten en verplichtingen, welke het heden-
daagsche recht eensdeels den reeder, anderdeels den 
kapitein toekent, resp. oplegt. Op dezelfde wijze be-
kleedt de nochiere een positie, die het midden houdt 
tusschen die van den kapitein en van den stuurman 
van thans. Zij oefenen dus beide een gedeelte van de 
taak uit, die het moderne recht legt op de schouders 
van den gezagvoerder. Vandaar, dat deze verordening 
hen in vele artikelen in één adem noemt. 
Hoe het zij, de „pa t rone" noch de „nochiere" noch 
iemand anders mag onder gevaarvolle omstandigheden 
het schip verlaten of de sloep — hier aangeduid als 
reddingmiddel — strijken, zonder de toestemming 
van allen of van de meerderheid, vóórdat stran-
ding, schipbreuk enz. heeft plaats gehad. De hier 
genoemde scheepsraad, bestaande uit alle aan boord 
aanwezigen, beslist bij meerderheid van stemmen, of 
tot het verlaten van het schip kan worden overgegaan. 
Hoe gehandeld moet worden na stranding, schip-
breuk, enz. wordt, behoudens de later genoemde ver-
plichting van den schepeling om den patrone en de 
kooplieden te helpen bij de redding van schip en 
lading, niet aangegeven. Wellicht wordt dan het hou-
den van een zoo uitgebreiden scheepsraad onder in-
vloed van het directe gevaar, dat het leven van de 
opvarenden bedreigt, onmogelijk geacht. 
In paragraaf 3, bij de behandeling van het tijdstip 
van schip-verlaten en het orgaan, dat daarover te be-
slissen heeft, hopen wij hierop nader terug te komen. 
In dit verband, waar wij spreken over het verbod 
voor den kapitein om het schip te verlaten, is het 
slechts van belang er op te wijzen, dat deze bepaling 
niet alleen voor den „pa t rone" geldt, doch ook voor 
den „nochiere", den matroos en zelfs lederen op-
varende. Deze aansporing om het schip niet in den 
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steek te laten, geldt den gezagvoerder dus niet quali-
tate qua. 
E r ontbreekt hier dus, hetgeen wij reeds eerder op-
merkten, een zelfstandig verbod voor den kapitein, 
een verbod, dat hem speciaal in verband met zijn 
functie wordt opgelegd. 
In de tweede plaats blijkt uit dit artikel, dat de 
kapitein onder de scheepsbemanning in het Middel-
eeuwsche Italiaansche zeerecht nog niet die positie 
bekleedt, die hem krachtens latere wetten toekomt. 
Immers niet hij, doch de meerderheid van den 
scheepsraad, die bestaat uit alle aan boord aanwezige 
personen, beslist over het al dan niet verlaten van 
het schip. 
Een meer rechtstreeksche poging om den kapitein 
te verplichten zijn schip niet te verlaten, waarbij ge-
zwegen wordt over het houden van een scheepsraad, 
is ondernomen door Karel V. Lezen wij de inleiding 
tot 's Keizers Ordonnantie van 19 Juli 1551 ^*), dan 
blijkt, dat tijdens den oorlog met het Koninkrijk 
Schotland talrijke zeevarende onderdanen uit de 
lage landen op zee schade geleden hadden van den 
vijand. Doch tevens wordt gemeld, dat ook na den 
oorlog „diversche dieven en quaetdoenders van diver-
sche Natie Piratique oft Zeeroof" bedreven. 
Reeds vóór 1549 had Keizer Karel aan een com-
missie opgedragen een onderzoek in te stellen naar 
de in dien tijd zoo veelvuldig voorkomende scheeps-
rampen. Verschillende oorzaken werden naast de reeds 
genoemde geconstateerd: slechte constructie van het 
schip, gebrekkige uitrusting — vooral wat betreft het 
aantal vuurmonden —, onvoldoende bemanning, ver-
zekering van het schip boven de waarde en van de 
gages van de geheele bemanning, welke laatste om-
standigheden de zorgeloosheid in de hand werkten 
en zelfs aanleiding gaven tot het wegbrengen van 
schepen. Hiertegen behoorden maatregelen genomen 
te worden. In afwachting van de te verwachten lange 
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beraadslaging bij de Staten der Provinciën, vaardigde 
Karel V den 29sten Januari 1549 een provisioneele 
Ordonnantie uit. 
Zij vermeldt nauwkeurige voorschriften over den 
bouw, de uitrusting en bemanning van koopvaardij-
schepen. Aan „officiers-visiteurs" wordt de controle 
hierover opgedragen. Vóór het vertrek wordt ieder 
schip aan een nauwgezet onderzoek onderworpen, 
waarbij onder meer ook gewaakt wordt tegen over-
belading. 
Wij zouden dit kunnen beschouwen als de baker-
mat van onze Schepenwet en de eerste levensteeke-
nen van de Nederlandsche Scheepvaartinspectie. 
In 1551 kwam de definitieve Ordonnantie van 
Karel V tot stand, terwijl Philips II deze weer uit-
breidde tot zijn Ordonnantie van 1563. Vooral in .den 
zevenden titel van deze laatste Ordonnantie worden 
maatregelen genomen, die de verzekering van schip, 
lading en gages sterk beperken. Verzekering van 
„vaerloon ofte huere" is niet toegestaan. „Teghens de 
periclen van de water, vier, vijanden, zeeroouers" 
mag slechts verzekerd worden tot de helft van de 
waarde van het schip. De lading moet voor het één-
tiende gedeelte van haar waarde onverzekerd blijven. 
Voor zoover het ons mogelijk geweest is na te gaan, 
geeft in ons land de genoemde provisioneele Ordon-
nantie van 1549 voor het eerst een positief verbod 
voor den gezagvoerder het schip te verlaten. 
Artikel 12 luidt 15): 
De voorseyde officiers zullen voor twegh varen den 
schipper (hy sy proprietaris oft huerlijngh) ende zijn 
mannen (so wel piloten ende bootghesellen als busse 
meesters) den eedt afnemen dat sy ghehuerdt zijn, om 
met zulcke schepen de reyse te doene, ende deen den 
anderen nochte tvoorseyde schip ende goet niet te ver-
latene, so langhe zulcks in huere maght es, huerlieder 
reyse gheduerende: op de verbuerte van den lijfue, in-
dien sy contrarie deden. 
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Bij nadere beschouwing van dit artikel valt het op, 
dat het staatsbelang hier een belangrijke rol speelt. 
Het verlies aan schepen door opzettelijke handelingen 
of nalatigheid van kapitein en/of scheepsvolk, of door 
evenementen, die van buitenaf werken, als zeerooverij 
en oorlog, wordt zoo onrustbarend groot, dat Karel V 
zich genoodzaakt ziet een scherpe publieke controle 
op koopvaardijschepen in te voeren. Is het schip-
verlaten in de eerste plaats een aangelegenheid, die 
den kapitein met zijn schepelingen, den reeder en de 
ladingbelanghebbenden betreft, in dit artikel wordt 
het een zaak van publieke orde. Want zelfs al is de 
gezagvoerder eigenaar (proprietaris) van het schip, 
dan nog staat het hem niet vrij zijn schip te verlaten 
en dient hij den eed ten overstaan van de „officiers-
visiteurs" (ambtenaren van de overheid) af te leggen. 
Er wordt hier dan ook niet gesproken van burger-
rechtelijke gevolgen, maar van een strafrechtelijke 
sanctie (doodstraf), ingeval kapitein of schepeling on-
tijdig het schip, de lading of de mede-op varenden in 
den steek laat. 
Ten slotte blijkt duidelijk uit den tekst, dat, evenals 
in het zeerecht van Ancona van 1397, het verbod om 
het schip te verlaten voor den schepeling evenzeer 
geldt als voor den kapitein. Zelfs is er in beide 
gevallen geen verschil in sanctie. Weer missen wij dus 
eenige aanduiding, die er op wijst, dat de wetgever 
den kapitein deze verplichting qualitate qua opgelegd 
heeft. 
Het artikel is in dezen vorm slechts korten tijd van 
kracht geweest, want de Ordonnantie van 1551 doet 
het laatste gedeelte, waarin juist de verplichting ge-
noemd wordt om schip, lading en mede-opvarenden 
niet te verlaten, vervallen en stelt daarvoor in de 
plaats: „ende voorts tonderhouden alle die articlen 
concernerendt tzeerecht, die an deze ordinancie ghe-
vought werden. Op de penen ende straffe respectiue-
licken in den voorschreven articlen ghemencionneert". 
13 
Daarna is er nog in 1563 aan toegevoegd: „Ende zullen 
tot dien eynde de voorseyde persoonen ghemonstert 
ende gheregistreert worden bij naeme, toenaeme ende 
plaetse van haerlieder woenstede alsvooren". 
Hoewel in 1581 de afzwering van Philips II plaats 
vond, hebben deze ordonnanties van het Oostenrijk-
sche huis grooten invloed uitgeoefend op de stedelijke 
keuren tot aan het tijdperk van de Fransche overheer-
sching. Bij het doorlezen van een 13-tal Amsterdam-
sche Ordonnanties, die het zeerecht betreffen tot aan 
1699, troffen wij echter geen artikel, dat aansloot aan 
het boven aangehaalde art. 12 van de Ordonnantie 
van Karel V. Wel werd daar in een uitvoerige rege-
ling de zeeverzekering aan banden gelegd, teneinde 
onrechtmatige praktijken te bestrijden. 
Blijkbaar is daarop in ons vaderland het strenge 
toezicht van staatswege op bouw, uitrusting en 
bemanning van schepen in onbruik geraakt en tege-
lijkertijd daarmede een uitdrukkelijk in de wetgeving 
opgenomen verbod voor den kapitein om zijn schip te 
verlaten of een gebod om gedurende de vaart aan 
boord aanwezig te zijn, verdwenen. Zoo spreekt Taco 
van Glins ^^) in zijn toelichting op de artikelen, die in 
de Ordonnantie van 1563 den reeds genoemden eed ten 
overstaan van de „officiers-visiteurs" verplicht stel-
len: 
Edoch dewijl dese beyde artijckelen huydens daeghs 
weynigh ^hebruyck meer by ons hebben en vermoede-
lijck daer over in de Vriesche Ordonnantien lib. I tit. 23 
onder d'andere artijckelen niet gevonden worden, soo 
sullen wy ons in de verklaringe der selver niet lange op-
houden, maer liever met een stille tromme passeren; 
In de tweede helft van de 17e eeuw wordt echter 
buiten ons land het stilzwijgen in de wetgeving over 
het schip-verlaten van den kapitein verbroken. In 
verschillende landen wordt aan deze aangelegenheid 
aandacht geschonken. 
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De uitgebreide scheepvaart naar onbekende kusten 
en het in gebruik komen van nieuwe nautische hulp-
middelen maken het noodzakelijk, dat een nautisch 
deskundige het schip commandeert. Steeds meer ver-
trouwen de scheepseigenaren de leiding van het schip 
toe aan een derde, die krachtens een behaald diploma 
bevoegd is de zeeën te bevaren. 
Vóór de 17e eeuw was men, in het algemeen ge-
nomen i'^), vrij in de keuze van een kapitein. Zoo 
lezen wij b.v. in de Guidon de la Mer ^^), dat de eige-
naren, die „bourgeois de la nef" genoemd werden, na 
het bouwen of koopen van een schip naar eigen in-
zicht een kapitein konden aanstellen. Een officieel 
onderzoek naar de bekwaamheid, in den vorm van 
een examen, kwam niet voor. Ook de Hansebesluiten 
stonden op dit standpunt. Pas in de 17e eeuw begint 
hierin verandering te komen. Duidelijk zien wij den 
overgang in het Hansebesluit van 1614 ^^). 
Ein jeglicher Schiffer soil des Compasts, der See 
vnd Fahr-Wasser kundig seyn, vnnd das Schiff zu führen 
vnd zu steuren, zu laden vnd zu lossen, vnnd das Yolck 
anzuführen vnnd zu regieren wissen, gebe sich jemandt 
dafür ausz, vnd köndte dafür nicht bestehen, der sol 
nach Befindt vnd Ermessigung gestrafft werden. 
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Hierbij wordt dus nog geen examen vereischt; de 
kapitein echter, die zich als ervaren uitgeeft, doch het 
niet blijkt te zijn, wordt gestraft. 
In Frankrijk werd reeds eerder de bekwaamheid 
van den gezagvoerder in een verplicht examen ge-
toetst. Dit betrof echter niet den kapitein van een 
koopvaardijschip, doch den commandant van een oor-
logsschip ^°). 
Aan het einde van de 17e eeuw wordt dit onderzoek 
ook voor den kapitein van een koopvaardijschip ver-
plicht gesteld. Art. 1, titel 1, boek II van de Ordon-
nance de la Marine ^^) luidt: 
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Aucun ne pourra cy-aprés estre receu Capitaine, 
Maistre ou Patron de Navire, qu'il n'ait navigé pendant 
cinq ans, et n'ait esté examine publiquement sur le fait 
de la navigation et trouve capable par deux anciens 
Maistres, en presence des Officiers de l'Admirauté et du 
Professeur d'Hydrographie, s'il y en a dans le lieu. 
Zoo zien wij dus, dat de positie, althans de rechts-
positie van den kapitein aan belangrijkheid wint. 
De wetgever wil de amateurs uitsluiten en de func-
tie van gezagvoerder slechts aan hen toevertrouwen, 
die krachtens gebleken kennis en ervaring in staat 
geacht kunnen worden deze uit te oefenen. 
Juist uit deze periode dateeren de eerste artikelen, 
die voor den kapitein een zelfstandig, in verband met 
zijn functie gegeven verbod om het schip te verlaten, 
bevatten. 
Ongetwijfeld zal de toegenomen belangstelling van 
den wetgever voor de uitoefening van het beroep van 
gezagvoerder op een schip hierop van invloed geweest 
zijn. 
Zoo lezen wij in het Malteezer zeerecht van 1697 ^^), 
dat de Consuls ^ )^ een commissie benoemen van des-
kundige gezagvoerders, die den adspirant-kapitein 
onderzoeken inzake zijn bekwaamheid. Na gunstig 
resultaat, met een eed bezegeld, wordt hij tot kapitein 
benoemd en verkrijgt hij vaarbevoegdheid. 
Doch deze meerdere differentiatie brengt haar 
eigenaardige bezwaren mede. Het verantwoordelijk-
heidsbesef ten aanzien van het behoud van schip en 
lading zal ongetwijfeld dalen en daarom is het begrij-
pelijk, dat in het volgende artikel (titel I I I , cap. 2) de 
eisch vermeld staat, dat de gezagvoerder voor ten-
minste 3 aandeden geïnteresseerd moet zijn bij het 
schip, teneinde te voorkomen, dat hij het lichtvaardig 
in den steek laat, wanneer hij een ander ontdekt, 
waarvan hij vermoedt, dat het een vijandelijk schip is. 
Het derde hoofdstuk, dat met het voorgaande onmid-
dellijk verband houdt, geeft den Consuls het recht, de 
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vaarbevoegdheid van den kapitein voor den tijd van 
tien jaar in te trekken, wanneer voor hen komt vast 
te staan, dat deze lichtvaardig zijn schip verlaten 
heeft, nadat hij een ander schip ontdekte en niet de 
redelijk vereischte oplettendheid in acht nam om te 
weten te komen of het wel een vijandelijk schip was. 
Bovendien is het voor het kunnen opleggen van dezen 
maatregel vereischt, na te gaan of hij onder de ge-
geven omstandigheden, indien de kapitein aan boord 
ware gebleven, met zijn schip had kunnen ontkomen. 
Het schip-verlaten wordt hier niet gezien als uiterst 
redmiddel bij evenementen als brand, storm, stran-
ding of aanvaring, maar als gevolg van oorlogsom-
standigheden. De gezagvoerder wordt aangespoord 
zich dapper te gedragen en als koopvaarder liever een 
overmachtigen vijand te ontzeilen dan schip en lading 
prijs te geven. 
Nog sterker komt dit uit in art. 20, deel I, van de 
Gewoonten en Gebruiken van Olonne ^*), een particu-
lier werk, waarin de schrijver de rechtsgebruiken van 
het zeevarende Bretagne van de 17e eeuw vastlegde. 
Het artikel luidt: 
Maistre ne doit abandonner son navire. 
Le maistre ne doit abandonner son vaisseau aux enne-
mis que par force, et au cas qu'il l'échoue a terre, il ne 
le doit non plus laisser; ains doit rester dans iceluy pour 
donner courage a ses mathelots afin qu'ils se deffendent 
pour sauver leur bien; et s'il remarque qu'il y en ait 
quelqu'un qui face le lasche, il ne le doit souffrir navi-
guer dans son vaisseau. Mais si c'est le maistre dudit 
navire qui face le poltron et rabandonne, ses mathelots 
en doivent faire rapport aux bourgeois, afin qu'ils le 
mettent hors de leurdit navire, comme indigne d'en avoir 
la direction. 
Krachtiger nog dan in het Malteezer recht wordt 
hier den kapitein de verplichting opgelegd voor zijn 
schip en lading te strijden en het schip niet te 
verlaten na een opzettelijke stranding, die ten doel 
had aan den vijand te ontsnappen. Omdat ook in het 
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tweede gedeelte gesproken wordt over een zich laf 
gedragen, meenen wij het begin van het artikel in 
bovengenoemden zin te moeten opvatten. De matro-
zen behooren hun gezagvoerder, die te vroeg het 
schip verlaat, bij de scheepseigenaren aan te klagen, 
opdat deze hem zijn ontslag geven. Men vertale 
„bourgeois" nl. door „eigenaren" ^^). Een aanwijzing 
vinden wij hiervoor in artikel 41 e.a.; in het opschrift 
wordt nl. gesproken van „propriétaires", terwijl in de 
artikelen zelf slechts sprake is van „bourgeois". 
Merkwaardig is het, dat ook het derde verbod voor 
den kapitein om het schip te verlaten, dat wij buiten dat 
in de Ordonnance de la Marine in de tweede helft van 
de 17e eeuw vonden, eveneens te verklaren is als 
reactie op het toen veelvuldig voorkomend te vroeg in 
den steek laten van het schip tengevolge van oorlogsge-
varen of zeerooverij. Wij duiden op een gedeelte van 
de wet van Karel I I van Engeland van 1664: ^^) 
And be it further enacted by the authoritie aforesaid 
that noe master of any such english shipp as aforesaid 
being at sea and haveing discovered any shipp to be a 
turkish shipp, pirate or sea-rover, shall depart out of his 
shipp upon any pretence whatsoever, least by his 
detention on board any such shipp the safety of his owne 
shipp be hazarded. 
De inleiding van deze wet wijst op een gebruikelijke 
handelwijze van Turken en andere vijanden, die, om 
den kapitein te overreden zich over te geven, slechts 
de lading opeischten, doch hem het schip en de door 
den gezagvoerder en de bemanning gereclameerde 
goederen lieten en zelfs de geheele vracht of een ge-
deelte daarvan betaalden. Op deze wijze werd de 
lading van vele Engelsche koopvaardijschepen zonder 
slag of stoot prijsgegeven, zeer ten nadeele van de 
kooplieden-bevrachters en van de reputatie van de 
Engelsche scheepvaart. 
Door de toename van dit misbruik maakten de 
verladers minder gebruik van de Engelsche koop-
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vaardij. Daarom bepaalde Karel II in deze wet, 
dat de kapitein, die geen dappere verdediging tegen 
de zeeroovers en vijanden organiseerde, voor goed 
zijn bevoegdheid om als gezagvoerder te varen, moest 
missen. Daarbij aansluitend werd, zooals uit het citaat 
blijkt, den kapitein tevens verboden onder de genoem-
de gevaren het schip te verlaten, onder welk voor-
wendsel ook, en op een ander schip over te gaan, om-
dat op deze wijze de veiligheid van het eigen schip in 
het gedrang kwam. 
Par . 2. 
Het verbod voor den schepeling om het schip te 
verlaten. 
In tegenstelling met het geringe aantal voorschrif-
ten betreffende het verbod voor den kapitein om het 
schip te verlaten, waarover de vorige paragraaf han-
delt, komt de desbetreffende verbodsbepaling ten 
aanzien van de schepelingen tot aan de Ordonnance 
de la Marine juist veelvuldig voor. 
De daarop betrekking hebbende artikelen in ver-
scheidene zeevarende landen zijn niet alleen zeer tal-
rijk, maar dragen ook vaak een verschillend karakter . 
Wij stellen ons daarom voor, de verbodsbepalingen 
voor den schepeling om het schip te verlaten aldus te 
groepeeren: 
a) bepalingen, die hem in het algemeen voor-
schrijven gedurende een bepaalde periode aan 
boord te blijven; 
b) bepalingen, die hem verbieden zich opzettelijk, 
zonder toestemming van den kapitein, aan den 
scheepsdienst te onttrekken door afwezigheid 
van boord; kortom, die hem verbieden te deser-
teeren; 
c) bepalingen, die hem verbieden om bij zeenood 
schip, lading en mede-opvarenden in den steek 
te laten. 
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Na een behandeling in groote t rekken van deze drie 
groepen wetsbepalingen, willen wij in de tweede 
plaats iets langer stilstaan bij de desbetreffende arti-
kelen in de verschillende ordonnanties uit het Oud-
Vaderlandsche recht, om steun te geven aan hetgeen 
wij ons voorgesteld hebben in het l i e en I l l e hoofd-
stuk dienaangaande te behandelen. 
A. Buiten ons land. 
Ad a). In de oude rechtsvoorschriften, die de rech-
ten en verplichtingen van de schepelingen regelen, 
staat voorop de rechtsbetrekking tusschen den kapi-
tein en den schepeling. Voor zoover de gezagvoerder 
zelf geen eigenaar van het schip is, wordt hij óf door 
den eigenaar óf door de mede-eigenaren aangesteld. 
Hij is op zijn beurt weer gerechtigd scheepsvolk in zijn 
dienst te nemen. De overeenkomst, die daartoe ge-
sloten wordt, kan zeer verschillend in vorm zijn, doch 
laat zich in den regel het best kwalificeeren als huur 
van diensten gedurende een reis. 
Tijdens deze reis is het scheepsvolk dus verplicht 
den door den kapitein noodig geachten scheepsdienst 
te verrichten. Doch, ook al is er voor hen geen direct 
werk, de veiligheid van schip, lading en opvarenden 
eischt, dat men zich ter beschikking van den gezag-
voerder houdt. Daarom wordt de aanwezigheid aan 
boord als een der voornaamste plichten van den 
schepeling beschouwd. 
Schip, lading en opvarenden vormen, behoudens in 
bijzondere omstandigheden, één geheel, als het ware 
een maatschappijtje op zichzelf. Het is van het groot-
ste belang te voorkomen, dat aan deze eenheid schade 
toegebracht wordt. 
Reeds van oude tijden dateert dan ook ten aanzien 
hiervan het regelend optreden van den wetgever. 
In de oudste ons bekende Hamburgsche verorde-
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ning betreffende „Schiprechte" wordt dit beginsel 
aldus uitgedrukt: ^^) 
ld ne seal och nen schiphere sinen knapen orlof gheven 
ofte laten oppe eneme olande, he ne hebbe wittelike 
broke dan. Also ne seal och nen knape sinen heren dar 
begheven. 
Deze verplichting houdt echter niet in een perma-
nente aanwezigheid van den schepeling aan boord 
gedurende den tijd, dat hij in dienst van den kapitein 
staat. Integendeel, hierop zijn wel degelijk uitzonde-
ringen toegestaan. 
Voordat wij hierop nader ingaan, dient echter in 
het algemeen opgemerkt te worden, dat het eventueel 
toepassen van deze uitzonderingen bijna geheel af-
hankelijk gesteld wordt van den wil van den kapitein. 
De formuleering luidt dan gemeenlijk: „het is den 
schepeling verboden zonder toestemming van den 
kapitein . . . enz." 
Hoewel wij vóór de 17e eeuw nog niet kunnen spre-
ken van een „schipper naast God" (zie pag. 3), is 
niettemin zijn positie t.a.v. de schepelingen in het 
oude recht van centrale beteekenis. 
In beginsel dient de schepeling op grond van 
zijn verbintenis, zich te allen tijde voor den gezag-
voerder beschikbaar te houden. De veiligheid van 
schip, lading en opvarenden, die soms op zee of in de 
haven door plotseling opkomende evenementen in ge-
vaar kan worden gebracht, eischt dit. 
De functie van den schepeling brengt mede, dat hij 
persoonlijke genoegens of particuliere belangen, in-
dien de gezagvoerder dit van hem vordert, ter zijde 
stelt ten behoeve van het algemeen scheepsbelang. 
Daarom komt in de nader te noemen artikelen zoo 
veelvuldig de uitdrukking: „zonder toestemming van 
den kapi te in" voor. 
In de landen rondom de Oostzee treffen wij reeds 
in het oudste zeerecht het verbod voor den schepeling 
21 
aan, om, behoudens vooraf verkregen toestemming, 
den nacht aan den wal door te brengen. 
De oorsprong van deze bepaling ligt in de reeds 
genoemde Hamburgsche verordening van 1270 ^^) en 
luidt: 
So welc schipknape des nachtes buten schepe leghet 
sunder orlof, de seal id beteren mit 4 penninghen englis, 
dhe scolen nemen dhe schipheren unde dhe schipmanne. 
Aangezien wij hierbij niet te doen hebben met deser-
tie, omdat er geen sprake is van een zich onttrekken 
aan den dienst van het schip, is de boete vrij gering; 
zij wordt verdeeld tusschen den kapitein en de be-
manning. 
De Lübecksche verordening van 1299 wijkt hiervan 
nagenoeg niet af. Art. 9 ®^) verschilt alleen in het 
boetebeding en preciseert nader de toestemming, door 
te spreken van „sunder Orlof des Schipheren unde 
der Schipman". 
In de 14e eeuw wordt dit verbod voor den schepe-
ling om aan wal te slapen gecombineerd met het ver-
bod om zonder toestemming van den kapitein de sloep 
los te maken en hiervan gebruik te maken ^°). 
In dezen vorm treffen wij dit verbod aan in het 
bekende Wisbuysche „Water-Recht", dat ook in ons 
land rechtsgeldigheid heeft gehad. Art. 4 ^ )^ is een 
van de artikelen uit deze beroemde verzameling, die 
aan het Lübecksche zeerecht ontleend zijn. 
Ook de steden, die bij het Hanseverbond aange-
sloten waren, hebben deze Lübecksche bepaling over-
genomen. Verscheidene besluiten maken er melding 
v a n 32) 
Hoewel niet in één artikel vereenigd, komen beide 
verbodsbepalingen ook in het Deensche zeerecht 
voor 33). Vrijwel algemeen kennen dus de landen 
rondom de Oostzee het verbod voor den schepeling 
om 's nachts aan wal te slapen en wel vanaf het 
opstellen van de eerste zeerechtelijke regelen tot aan 
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het einde van de 17e eeuw. Het verschil echter tus-
schen de oudste voorschriften en die van jongeren 
datum is hierin gelegen, dat in de laatste de schepe-
ling tevens verantwoordelijk gesteld wordt voor de 
schade, die tengevolge van zijn afwezigheid van boord 
of het gebruiken van de sloep veroorzaakt wordt 3*). 
Buiten de Oostzeelanden treffen wij dit algemeen 
verbod voor den schepeling om 's nachts buiten het 
schip te slapen nergens aan. 
Zooals wij reeds in de vorige paragraaf (pag. 5) op-
merkten, stond het den kapitein en de bemanning in 
het Rhodische zeerecht volkomen vrij om, na het 
schip op het strand getrokken te hebben, buiten het 
schip te overnachten. 
Indien er dan schade aangebracht werd, gingen 
degenen, die aan boord bleven, vrij uit. Indien vast 
kwam te staan, dat de schade veroorzaakt was door 
nalatigheid van degenen, die aan den wal sliepen, dan 
waren zij verplicht deze te vergoeden. 
In het Consulaat der Zee wordt het den schepeling 
wel verboden zonder toestemming van den kapitein, 
stuurman of schrijver van boord te gaan ^^), doch dit 
geldt slechts in bepaalde gevallen. Immers in hoofd-
stuk CXXVI wordt hem slechts de verplichting opge-
legd om gedurende het beladen van het schip aan 
boord te blijven, indien dit op een voor het vaartuig 
gevaarlijke plaats geschiedt. Is de haven of de reede 
dus veilig, dan vervalt deze verplichting. Bovendien 
heeft het verlaten van het schip na aankomst in een 
haven, voor zoover dit niet aan te merken valt als 
desertie, voor den schepeling slechts dan nadeelige 
gevolgen, indien door zijn afwezigheid schade aan het 
schip toegebracht wordt (hoofdstuk CXXIV). Lijdt 
het schip geen materieele schade, dan is er van een 
boete voor den schepeling, zooals deze in de Oostzee-
landen voorkomt, geen sprake. 
De Rollen van Oléron zijn nog soepeler ten aanzien 
van de afwezigheid van den schepeling van boord. 
23 
Er wordt alleen gesproken over het geval, dat een 
schip leeg of beladen in een haven aankomt. Krach-
tens art. 5 3^ ) wordt het den schepeling in dat geval 
verboden zich zonder toestemming van den kapitein 
van boord te verwijderen, zoolang het schip nog niet 
„de quatre amarres" d.w.z. „aan vier touwen" 3'^ ) ge-
meerd ligt. Indien in die tijdsruimte het schip schade 
lijdt of verloren gaat, zijn de afwezige schepelingen 
verplicht deze schade te vergoeden. Ligt het schip wel 
veilig gemeerd, dan kan zelfs een afwijzende beschik-
king van den kapitein niet beletten, dat de bemanning 
van boord gaat; zij zijn daartoe gerechtigd, mits een 
gedeelte van hen achterblijft om het schip te bewaken 
en zij weer tijdig aan boord terug zijn. In dit artikel 
wordt aan den schepeling dus een groote mate van 
vrijheid wettelijk gegarandeerd, terwijl aan den ande-
ren kant de veiligheid van het schip niet uit het oog 
wordt verloren. 
Aan het einde van deze paragraaf bij de bespreking 
van de bepalingen in het Oud-Vaderlandsche recht, 
die op het schip-verlaten van den schepeling betrek-
king hebben, komen wij nader op dit artikel van de 
Rollen van Oléron terug. 
A d b ) . In het voorgaande zeiden wij iets van de 
afwezigheid van den schepeling van boord. Wij zagen, 
dat in deze afwezigheid zelf in de meeste gevallen 
niets afkeurenswaardigs school. Slechts dan trad de 
wetgever regelend op, wanneer de schepeling niet aan 
boord was zonder toestemming van den gezagvoerder 
of diens plaatsvervanger. 
Wij schakelen nu een derde element in, nl. het zich 
onttrekken aan den scheepsdienst en komen zoodoen-
de op het onderwerp desertie. 
Het is niet eenvoudig het begrip desertie zoo te 
definieeren, dat het in alle gevallen, waarin het ge-
bruikt wordt, bevredigt. Dit bleek wel bij de totstand-
koming van de Tuchtwet van 1856. Zooals in het der-
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de hoofdstuk zal blijken, waagde de Regeering zich 
niet aan een definitie (zie pag. 122). Strikt genomen 
kan in dit hoofdstuk over het woord desertie gezwe-
gen worden, omdat dit aan het militaire leven ont-
leende spraakgebruik in de tweede helft van de 17e 
eeuw in Frankrijk ontstaan is en ten onzent pas in de 
19e eeuw, onder invloed van de Fransche codificatie, 
gemeengoed is geworden. 
Toch komt het ons geoorloofd voor, deze terminolo-
gie retrospectief te gebruiken, omdat duidelijk aan-
wijsbaar is, dat de huidige strafrechtbepalingen over 
desertie stammen uit het Oud-Vaderlandsche recht, 
met name uit de Ordonnantie van Karel V van 1551 
en die van Philips I I van 1563. Het bezigen van de-
zelfde terminologie zal, uit systematisch oogpunt be-
zien, het verband tusschen dit en het volgende hoofd-
stuk bevorderen. 
Vooruitgrijpend dus op hetgeen later ter sprake zal 
komen (pag. 121) achten wij desertie dan aanwezig, 
wanneer iemand zonder toestemming van den kapi-
tein of diens plaatsvervanger niet (of niet meer) aan 
boord komt of het schip verlaat, met de bedoeling zich 
blijvend aan den scheepsdienst te onttrekken. Deze 
definieering is ontleend aan den gedachtengang van 
den Nederlandschen wetgever, doch zij blijkt zeer wel 
bruikbaar in de verschillende zeerechtstelsels tot aan 
de Ordonnance de la Marine. Wij spraken reeds over 
de afwezigheid van den schepeling zonder verlof; het 
zich onttrekken aan den scheepsdienst blijkt uit de 
talrijke artikelen, waarin het niet aan boord komen van 
of het schip-verlaten door den schepeling in recht-
streeksch verband gebracht wordt met de rechtsbe-
trekking tusschen hem en den kapitein. 
Het meerendeel van de oude wetsvoorschriften tot 
aan de 15e eeuw ziet de desertie zóó sterk als een 
wanprestatie van den kant van den schepeling in zijn 
rechtsbetrekking tot den kapitein, dat het de rechts-
gevolgen van deze daad uitsluitend beperkt tot het 
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ontbinden van de overeenkomst en het betalen van 
een schadevergoeding 3^). 
Langzamerhand echter zien wij in de geschiedenis 
de gedachte veld winnen, dat deze wanprestatie der-
gelijke ernstige gevolgen met zich kan medebrengen, 
dat het noodzakelijk wordt naast de burgerrechtelijke 
aansprakelijkheid een strafrechtelijke sanctie te stel-
len. Aanvankelijk geschiedt dit in den vorm van een 
boete (voor het eerst in het Assissenrecht ca. 1200, art. 
43, Pardessus I, pag. 279), naderhand ook in den vorm 
van lijfstraffen (voor het eerst in het Hansebesluit 
van 1380, art. 2, Pardessus II , pag. 457). 
Hoewel de desertie steeds duidelijker aangemerkt 
wordt als een strafbaar feit, omdat het de publieke 
orde in hooge mate verstoort, blijft men het beschou-
wen als een verbreking van het dienstverband tus-
schen kapitein en schepeling. Het is en blijft in eerste 
instantie een wanprestatie van de zijde van den sche-
peling. 
In dit verband wijzen wij op de omstandigheid, dat 
in het Middeleeuwsche Spaansch-Italiaansche recht 
niet elke verbreking van het dienstverband tusschen 
den kapitein en den schepeling gezien werd als een 
wanprestatie. In bepaald aangeduide gevallen was het 
volkomen geoorloofd zich aan den dienst aan boord 
te onttrekken. De Ordonnantie van Trani van 1063, 
staat in art. 11 ^^) den schepeling slechts in drie ge-
vallen toe het schip te verlaten en het dienstverband 
te verbreken: 
a) indien hij tot kapitein van een ander schip aan-
gesteld wordt; 
b) indien hij bevorderd wordt tot stuurman van 
een ander schip; 
c) indien hij gedurende de reis de gelofte heeft af-
gelegd een bedevaart te zullen doen naar 
St. Jacques, St. Sépulcre of Rome. 
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De betrokken schepeling moet dan, indien hij dat 
verzoekt, ontslagen worden en is niet verplicht 
eenige schadevergoeding te betalen. 
Een tweede voorbeeld geeft ons de Ordonnantie 
van Aragon van 1340, art. 1 *°). Ook daar worden 
drie wettige redenen opgesomd om zich aan den 
scheepsdienst te onttrekken. 
De eerste is ziekte, de tweede het sluiten van een 
huwelijk en de derde het verkrijgen van een erfenis, 
nadat men aangemonsterd is. 
Het Consulaat der Zee, hoofdstuk CXI *^), geeft 
vier wettige redenen voor den schepeling om de reis 
niet te aanvaarden: 
a) het sluiten van een huwelijk; 
b) het doen van een bedevaart, waarvoor men de 
gelofte afgelegd heeft, vóórdat men voor de reis 
aanmonsterde; 
c) de promotie tot matroos van het achterschip 
of stuurman, indien men matroos van het voor-
schip is; 
d) de bevordering tot kapitein, indien men stuur-
man is. 
Als algemeene voorwaarde wordt bovendien ge-
steld, dat deze redenen niet gefingeerd mogen zijn, 
hetgeen overigens welhaast vanzelf spreekt. 
In de hierboven aangegeven gevallen uit het Spaan-
sche en Italiaansche recht kan de schepeling zich ont-
slagen achten van zijn verplichting om aan boord aan-
wezig te zijn en aldaar scheepsdienst te verrichten. 
Omdat zijn handelwijze niet het karakter van desertie 
draagt, kan hij ongestraft en, wat in dien tijd meer ge-
noemd wordt, zonder schadevergoeding te betalen het 
schip en de bemanning verlaten. 
Zijn de hierboven aangegeven motieven om zich 
aan den scheepsdienst te onttrekken niet aanwezig, 
dan pleegt de schepeling wanprestatie. 
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In het algemeen genomen wordt dan de rechtsbe-
trekking tusschen hem en den kapitein als ontbonden 
beschouwd; hij is verplicht de reeds ontvangen gage 
volledig terug te betalen en de door zijn dienstver-
breking ontstane schade te vergoeden. Hoofdstuk 
CCXXIII van het Consulaat der Zee ^^) geeft hiervan 
een duidelijk voorbeeld: 
Lorsqu'un matelot déserte du navire après avoir requ 
son salaire et avant d'avoir accompli le service pour 
lequel il s'est engage, c'est-a-dire, s'il déserte avant que 
le navire ait terminé le voyage pour lequel il s'est en-
rólé, encore bien qu'une partie de ce voyage soit déja 
faite, il est oblige de rendre au patron le salaire qu'il a 
regu de lui, sans aucune contestation; et pour le service 
qu'il aura fait il ne doit rien avoir, puisqu'il a déserte. 
comme il a été dit; au contraire, en quelque lieu qu'il 
puisise être trouvé, il doit être arrêté et rester en prison 
jusqu'a ce qu'il ait rendu au patron le salaire qu'il avoit 
requ d'avance, et réparer tons les dommages et prejudi-
ces que celui-ci a soufferts, dont le montant serafixépar 
sa simple declaration, sans qu'il soit besoin de témoins. 
Telles sont les raisons pour lesquelles a été fait ce 
chapitre. (vertaling van Pardessus) 
Voor het geval de schepeling deserteert in de haven, 
waar hij aangemonsterd is, wordt de geleden schade 
krachtens hoofdstuk CXII van het Consulaat beperkt 
tot de hoogere gage, die de kapitein moet betalen, 
om een plaatsvervanger te kunnen aanstellen. Deze 
regel komt buiten het Consulaat in het oude recht vrij 
veel voor *3). 
Het oude Noorsche en IJslandsche zeerecht ^*) 
hebben een eigen wijze om de schadevergoeding vast 
te stellen. De schepeling betaalt een halve mark per 
last, die in het schip geladen is, indien hij in de ver-
trekhaven deserteert. De schadevergoeding is twee 
mark per last, indien hij desertie pleegt in Denemar-
ken, Gothland of Zweden. Dit bedrag per last stijgt, 
naarmate de desertie plaats vindt in een haven, die 
verder van het vaderland verwijderd is. 
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Tevens blijkt uit deze artikelen, dat de desertie 
langzamerhand als een strafbaar feit wordt be-
schouwd. Er wordt hier gesproken over het betalen 
van een zeker bedrag bij wijze van schadevergoeding 
(Pardessus: „a titre d ' indemnité"), maar uit den ver-
deren inhoud van deze artikelen blijkt, dat de kapitein 
voor de eene helft en de koning voor de andere helft 
daarbij gebaat zijn. 
In dezen overgangstijd van de zuiver burgerrechte-
lijke beschouwing van de desertie naar die, waarin de 
strafrechtelijke zijde van deze handeling op den 
voorgrond treedt, komt ook meermalen een ver-
plichte contractueele boete voor. De weggeloopen 
schepeling wordt dan krachtens wettelijk voorschrift 
verplicht tot het betalen van b.v. het dubbele hand-
geld*^), de dubbele gage**") of een bepaald bedrag 
(100 stuivers b.v. *'^ *) aan den kapitein. Ook wordt in 
vele gevallen de deserteur in de gevangenis opgesloten, 
tot op het moment, dat hij de schadevergoeding of de 
boete volledig betaald heeft *^). Zoo ontwikkelt zich, 
hoewel in alle landen niet in denzelfden tijd en op 
dezelfde wijze, de bestraffing van desertie van het 
opleggen van een boete en het berooven van de per-
soonlijke bewegingsvrijheid naar het toepassen van 
lijfstraffen, zelfs de doodstraf. Het eerst vinden wij 
het bedreigen van den deserteur met de doodstraf in 
het Hansebesluit van 1380 *^). 
Art . 2 daarvan luidt: "^  
Vortmer, weret dat ienich Schipman, wan he dat dor-
dendel zines Lones opghebord (ontvangen) hadde van 
synem Schipheren nicht queme to Schepe, wan syn 
Schiphere zeghelende wolde vnde hinderde ene an siner 
Zeghelatze (onder zeil gaan), edder entghinge, wor de 
Schipman begrepen werd, dar sal men richten an ziin 
Hogheste. 
Volgen wij een oogenblik de Hansebesluiten, dan 
zien wij, dat in 1418 deze doodstraf gewijzigd wordt 
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in gevangenisstraf. Art. 13 schrijft voor, den deserteur 
na zijn arrestatie in den toren op te sluiten, om daar 
gedurende drie maanden op water en brood gesteld 
te worden; bovendien is hij verplicht om de gage, die 
hij van den kapitein ontvangen heeft, terug te 
geven ^°). 
Het Hansebesluit van 1530 stelt de doodstraf weer 
in, voor het geval desertie gepleegd wordt vóór of 
tijdens de reis. In tegenstelling met de vorige beslui-
ten wordt hierin namelijk tevens een regeling getrof-
fen voor het geval een schepeling na de reis zich aan 
den scheepsdienst onttrekt. Deze handeling wordt 
echter minder zwaar aangerekend en daarom slechts 
met een boete bedreigd. Wij komen hierop echter na-
der terug. In dit verband noemen wij alleen art. 16^^). 
Naast een bestraffing van desertie vóór en tijdens de 
reis, wordt in dit artikel tevens den kapitein, op 
straffe van een boete van 30 mark, de verplichting 
opgelegd, den deserteur aan te brengen. 
Dit geeft wel aan, in welke mate de desertie een 
onderwerp van openbare orde is geworden. 
Dit laatste voorschrift staat echter niet alleen. 
De Genueesche wet van 26 Maart 1607 ^^), die uit-
drukkelijk het toepassen van de doodstraf verbiedt 
in geval van desertie, maar het wel geoorloofd acht 
naar gelang van de omstandigheden zware straffen, 
zelfs lijfstraffen, op te leggen, verplicht den gezag-
voerder er voor zorg te dragen, dat de deserteurs ge-
vangen worden genomen. 
Ook in het latere Zweedsche recht ^^) is de kapitein 
gehouden den deserteur bij de bevoegde macht aan te 
brengen. Een boete van 30 thalers vormt de sanctie. 
Deze komt voor een derde gedeelte aan den aanklager, 
voor een derde gedeelte aan de arme zeelieden en voor 
het overige aan dengene, die deze overtreding van 
den kapitein aangebracht heeft. De laatste belooning 
' toont wel aan, van welk groot belang men de bestraf-
fing van desertie achtte. Evenals in het Hansebesluit 
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van 1530 is de rechtbank ook hier verplicht over den 
schepeling, die dit misdrijf gepleegd heeft, het dood-
vonnis uit te spreken. 
Het Hansebesluit van 1591 spreekt weer over de 
desertie vóór de reis, op soortgelijke wijze als het be-
sluit van 1380. De doodstraf wordt niet meer toege-
past, doch, teneinde anderen van het plegen van dit 
misdrijf af te schrikken en tevens hemzelf te straffen, 
wordt de deserteur gebrandmerkt ^*). 
Würde jenig Boeszman oder Officirer, wann er den 
drittentheil Hewer empfangen, vom Schiff entlauffen, 
sol demselbigen, wann er betretten, zur Straff vnd an-
dern zum Abschew ein Boeszhaken auff die Backe ge-
brandt werden (art. 44). , •, 
In het zeer uitgebreide Hansebesluit van 1614 
wordt deze straf gehandhaafd (art. 25, Titel IV ^^^). 
Stonden wij een oogenblik stil bij de gevolgen van 
desertie, en zagen wij, dat deze aanvankelijk slechts 
van burgerrechtelijken aard waren, doch later steeds 
meer een strafrechtelijk karakter gingen dragen, uit 
de aangehaalde artikelen bleek reeds, dat het oude 
zeerecht verschillende soorten van desertie kende. 
Wij kunnen nl. ook in het zeerecht vóór de Ordon-
nance de la Marine de desertie onderscheiden in die, 
welke vóór, tijdens en na de reis plaats vindt. Het Con-
sulaat der Zee maakt reeds onderscheid tusschen 
desertie vóór het vertrek van het schip, waarover de 
hoofdstukken CXII en CXIII handelen ^^), en het 
verlaten van het schip gedurende de reis, dat hoofd-
stuk CXXXIV ^ )^ den schepelingen verbiedt. 
Letten wij op het aantal rechtsvoorschriften en op 
de strafmaat, dan kan in het algemeen gezegd worden, 
dat de desertie vóór de reis de overheid de meeste zorg 
baarde en den wetgever daarom vooral interesseerde. 
Ook komt de desertie tijdens de reis meermalen ter 
sprake. Aan het plaats vinden van dit misdrijf na de 
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reis wordt, behoudens in het Nederlandsche zeerecht, 
weinig aandacht geschonken. De weinige rechtsvoor-
schriften, die buiten ons land van deze wijze van deser-
teeren melding maken, hebben haar hoogstwaarschijn-
lijk uit ons recht overgenomen. Zoo verbiedt het 
Hansebesluit van 1530 (art. 22 ^^') den schepeling bij 
aankomst in de thuishaven het schip te verlaten, voor-
dat hij zal hebben medegeholpen het schip veilig en 
wel terug te brengen naar de ligplaats, die de kapitein 
zal hebben aangewezen. Degene, die op deze wijze zijn 
scheepsdienst niet tot aan het einde van zijn verbinte-
nis naar behooren verricht, is gehouden den kapitein 
3 mark boete te betalen en mag voor den tijd van een 
vol jaar niet door een anderen kapitein in dienst 
worden genomen ^®). 
Mogen wij Pardessus gelooven, dan is deze bepaling 
ontleend aan art. 55 van het Wisbuysche Water-Recht, 
dat op zijn beurt de Amsterdamsche Ordonnantie van 
omstreeks 1400 volledig in zich opnam (art. 40 e.v.). 
Hoewel de Amsterdamsche Ordonnantie zwijgt over 
een strafrechtelijke sanctie, wordt den schepeling op 
het har t gedrukt bij aankomst in de thuishaven het 
schip niet te verlaten, voordat de veiligheid van schip 
en lading verzekerd is. 
Een Schipman komt in de Markt met synen Schipper; 
hy sal by synen Schipper blijven soo lange dat hy gelosset 
heeft ende wede geballast is, dat het Schip liggen mag. 
(art. 18) 60). 
Zooals wij nog zullen aantoonen, vormt dit arti-
kel ook de basis van de strafbaarstelling van de deser-
tie na de reis in ons Oud-Vaderlandsche recht. 
Ad c). Nadat Avij eerst spraken over de afwezig-
heid van den schepeling zonder verlof, en daarna 
door inschakeling van het element, onttrekking aan 
den scheepsdienst, het onderwerp desertie ter sprake 
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kwam, willen wij in de derde plaats aangeven, hoe 
het oude recht denkt over een speciaal soort desertie, 
nl. wanneer een schip in zeenood verkeert. Inderdaad 
is het schip-verlaten van den schepeling, wanneer het 
vaartuig water maakt, gestrand is of schipbreuk lijdt, 
steeds te kwalificeeren als desertie. 
Immers de strijd om het behoud van schip, lading 
en opvarenden wordt in tallooze voorschriften aange-
merkt als een normale verplichting, die voortvloeit 
uit de huurovereenkomst tusschen den schepeling en 
den kapitein. Een inbreuk daarop, in den vorm van 
het in den steek laten van het schip of van den schip-
per onder dergelijke omstandigheden, is daarom ont-
trekking aan den scheepsdienst. Dientengevolge is het 
eerste gevolg van deze zoo laakbare handeling het 
wegvallen van de verplichting van den kapitein om 
aan den schepeling zijn gage uit te betalen, terwijl het 
reeds betaalde gedeelte teruggevorderd kan wor-
den ^^). In het algemeen genomen valt deze soort van 
schip-verlaten door den schepeling dus onder de reeds 
behandelde bepalingen over desertie en blijft het den 
wetgever slechts over, den schepeling te wijzen op 
zijn plicht om, indien het schip als verloren moet wor-
den beschouwd, toch in ieder geval zijn kapitein bij te 
staan in de pogingen nog iets van de lading of de tuigage 
te redden. Door het in het vooruitzicht stellen van een 
redelijk, van de omstandigheden afhankelijk berg-
loon, wordt de bemanning inderdaad in zeer vele 
rechtsvoorschriften aangespoord dezen plicht zoo goed 
mogelijk te vervullen. 
Zoo luidt, om een enkel voorbeeld te noemen ^^), 
het tweede deel van art. 1, titel 17 van de Hamburg-
sche verordening van 1603: ®3) 
Und das Schiffs-Volck soil schuldig seyn, des Kauff-
manns Gut und Schiffs-Gerathschaft retten zu helffen, 
um ein billig Berg-Lohn, und da sie sich dessen verwei-
gerten, soil der Schiffer ihnen keine Hauer und etwas 
anders su geben schuldig seyn. 
33 
3 
\ 
Een enkelen keer troffen wij een zware straf aan 
op het niet nakomen van de verplichting van den 
schepeling om na de ramp aan de redding van het nog 
overgeblevene deel te nemen, nl. in de Lübecksche 
Ordonnantie van 1542, art. 24^*). Daarin wordt op 
de weigering om den kapitein te helpen de koopmans-
goederen in veiligheid te brengen de doodstraf ge-
steld. Dit is echter een uitzondering. In het algemeen 
verspeelt de ontrouwe schepeling slechts zijn gage en 
het bergloon. 
Zooals wij dus zagen, wordt het geval, waarin de 
schepeling het schip in den steek laat onder ramp-
omstandigheden, begrepen onder de gewone bepalin-
gen betreffende desertie. 
In enkele gevallen echter — en daarop willen wij 
in dit verband speciaal de aandacht vestigen — komt 
een zelfstandige strafbaarstelling van dit misdrijf 
voor. 
Wij wezen reeds op het verschijnsel, dat in het be-
gin der Middeleeuwen de desertie niet in de eerste 
plaats werd beschouwd als een strafbaar feit, maar 
dat zij dit karakter langzamerhand kreeg. Het gevolg 
daarvan is, dat in het Middeleeuwsche zeerecht, dat 
zijn bloeitijdperk in de 14e eeuw beleefde, de gevol-
gen van het deserteeren voor een schepeling niet al te 
ernstig waren. Het is daarom niet te verwonderen, dat 
juist in het Middeleeuwsche Italiaansch-Spaansche 
zeerecht de desertie onder rampomstandigheden als 
een afzonderlijk misdrijf wel zwaar werd gestraft. 
Immers in een dergelijke situatie kan het verlaten van 
het schip door den schepeling de ernstigste gevaren 
voor schip, lading en opvarenden met zich mede-
brengen. Een burgerrechtelijke sanctie of lichte boete is 
dan onvoldoende om den schepeling in evenredigheid 
tot zijn schuldige gedraging te straffen en anderen te 
weerhouden zijn voorbeeld te volgen. Zoo wordt in de 
verordening van Ancona van 1397, de schepeling, die 
in storm- of strandinggevaar het schip, zonder dat 
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hem daartoe vergunning is gegeven, in den steek 
laat, krachtens art. 33 ^^) gestraft met het verlies van 
de rechterhand en levenslange verbanning, terwijl zijn 
bezittingen verbeurd verklaard worden. Dit steekt 
scherp af tegen den maatregel, die getroffen wordt 
na desertie in het algemeen, nl. een gevangenzetting, 
totdat hij het dubbele van zijn gage betaald zal hebben. 
Nog sterkere taal spreekt de Ordonnantie van Cata-
lonië en Aragon van 1340. De schepeling, die na het 
vertrek van het schip deserteert, verliest zijn recht op 
gage, moet het hem reeds voorgeschoten deel terug-
geven en krijgt bovendien een boete van 100 stuivers 
(„sous") of 100 dagen gevangenisstraf ^^). Indien het 
schip strandt, zijn de schepelingen verplicht te helpen 
bij de redding van schip, lading en tuigage. Degene, 
die zich aan dezen dienst onttrekt , is eveneens ge-
houden de hem voorgeschoten gage terug te be-
talen ^^). De hier geschetste bepalingen achtte de wet-
gever echter onvoldoende in geval van zeenood of 
zeerooverij. Daarom luidt art. 2 van deze Ordon-
nantie ^^): 
Tout matelot, balestrier ou autre, qui, par peur de 
corsaire ou de tempête abandonnera Ie navire pour 
lequel il s'est loué, si le patron ou son second ne le quitte 
pas le premier, doit être pendu (vertaling van Pardessus). 
Ook in het zeerecht van de Hansesteden vinden wij 
deze afzonderlijke bestraffing van desertie, ingeval 
het schip in zeenood verkeert. 
Krachtens het Hansebesluit van 1418, art. 13 ®®), 
wordt een deserteur gestraft met een opsluiting van 
drie maanden in den toren, terwijl zijn voedsel bestaat 
uit water en brood. 
Verlaat de schepeling echter het schip, in geval 
van zeenood, dan krijgt hij een gevangenisstraf van 
twee maanden, bij herhaling wordt hij gedurende 
drie maanden gevangen gehouden, maar ontvangt 
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bovendien „en Teken an dat Ore, also dat en andere 
dar en Exempell ane neme zik dar vor tho bewaren-
d e " ^*'). De oorzaak van deze afzonderlijke vermel-
ding is o.i. niet te zoeken in de geringe bestraffing van 
desertie in het algemeen, want daarover hebben de 
Hansesteden zich niet te beklagen. Het bijzondere ligt 
in de bestraffing met een oormerk, die de „deserteur-
recidivist-in-zeenood" moet ondergaan. Het artikel 
vermeldt uitdrukkelijk, waarom men deze straf stelde. 
Men wil door een brandmerk anderen van dit inder-
daad ernstige misdrijf afhouden. In nagenoeg gelijke 
bewoordingen komt dit artikel ook voor in het Hanse-
besluit van 1447 ^ )^ en in een Lübecksche verorde-
ning^^), welke volgens Pardessus eveneens uit deze 
eeuw dateert ^3), 
B. In ons land. 
Het Nederlandsche zeerecht tot aan de Ordonnance 
de la Marine, dat nu onze aandacht vraagt, heeft 
steeds een gemengd karakter gedragen. Het werd zoo-
wel beïnvloed door de rechtsvoorschriften uit het Zui-
den als door die uit het Noord-Oosten. 
De oorzaak is niet moeilijk te raden. Holland fun-
geerde in de 15e eeuw nl. als schakel in den zeehandel 
tusschen het industrieele Vlaanderen en de daarmede 
verbonden Zuideuropeesche relaties eenerzijds en de 
Hansesteden en Scandinavië anderzijds. Later, bij de 
Ordonnanties van Karel V en Philips II , t raden voor-
al staatkundige factoren op, die dezen invloed aan-
nemelijk maken. De Amsterdamsche Ordonnantie 
(eind 14e eeuw) ondervond vanuit het Zuiden via 
Damme, West-Capelle en mogelijk Dordrecht, den 
invloed van de Rollen van Oléron, die, naar Molen-
graaff '^ *) aangeeft, waarschijnlijk reeds in de 12e 
eeuw aan de Westkust van Frankrijk in gebruik 
waren. 
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Vanuit het Noord-Oosten zal in dien tijd wellicht het 
zeerecht van de Hansesteden ingewerkt hebben. In 
ieder geval zijn er punten van overeenkomst. De on-
zekerheid hieromtrent komt voort uit de omstandig-
heid, dat de geboortedatum van de Amsterdamsche 
Ordonnantie niet schijnt vast te staan. 
De Ordonnanties van Karel V en Philips II van on-
geveer anderhalve eeuw later steunen eenerzijds op 
de Amsterdamsche Ordonnantie, doch namen ander-
zijds regelen over uit het Hanserecht en, last but not 
least, uit een Spaansche bron: het Consulaat der Zee. 
Vanuit dit gezichtspunt willen wij de ontwikkeling 
van de Nederlandsche rechtsopvatting omtrent het 
schip-verlaten door den schepeling nagaan. Reeds 
dadelijk valt ons een merkwaardige karakter t rek op, 
nl. de groote rol, die het element „gevaar" in deze 
materie speelt. Niet alleen wordt bij desertie een 
scherp onderscheid gemaakt tusschen de gevallen, 
waarin dit geschiedt onder voor schip, lading of op-
varenden gevaarvolle omstandigheden, en die waarin 
deze situatie niet aanwezig is, maar ook bekleedt de 
factor „gevaar" een vooraanstaande plaats bij de 
rechtsregelen, die betrekking hebben op de aanwezig-
heid van den schepeling aan boord in het algemeen. 
Dit valt des te meer op, omdat in de ons bekende 
rechtsvoorschriften buiten ons land over deze onder-
scheiding vrijwel gezwegen wordt. Mogelijk houdt dit 
verband met de karaktereigenschappen van den 
Nederlander, die gaarne, ook als zeeman, een groote 
mate van persoonlijke vrijheid geniet, doch op zijn 
post staat, wanneer de veiligheid in het geding komt. 
Soepelheid, maar „safety first". 
In het eerste Nederlandsche zeerecht van eenige 
importantie nl. dat van Damme (in Vlaanderen) en 
West-Capelle (Zeeland) wordt gezwegen over desertie 
van den schepeling. Er wordt slechts gesproken over 
de aanwezigheid aan boord, wanneer een schip in de 
haven aankomt. Reeds hierbij wordt rekening gehou-
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den met het feit, of al dan niet gevaar voor schip, 
lading of opvarenden aanwezig is. 
In Vonnisse V van Damme wordt gesproken van 
de aankomst van een beladen of onbeladen schip in 
een haven zonder meer, èn over het gemeerd liggen 
„met vier touwen". In het eerste geval mogen de sche-
pelingen het schip slechts verlaten na verkregen toe-
stemming van den kapitein. In het tweede geval wordt 
de kans op schade aan het schip blijkbaar geringer 
geacht en is de toestemming niet vereischt, op voor-
waarde dat zij tijdig terug zijn. Het vonnis luidt: ''^) 
Een Schip seilt van eeniger Haven, het sy geladen of 
ledig; ende is gekomen in een ander Haven : soo mogen 
die Schipluiden niet uit den Schepe varen sonder Oirlof 
des Schippers. Want werde dat Schip ende de Goede 
enigerlei-wijse verargerd, of dat eenige Schade daer aen 
quame, soo sijnse schuldig die Schade te betalen ende te 
beteren. Maer ligt dat Schip tot eeniger Stede gemeert 
met vier Touwen, soo mogen sy wel uit den Schepe gaen 
ende haestig weder te Schepe komen. 
De Rollen van Oléron '^ ®), waaraan, naar algemeen 
aangenomen wordt, deze regeling ontleend is, ver-
onderstellen, wanneer het schip aldus „met vier 
touwen" in de haven gemeerd ligt, een geringeren 
graad van veiligheid; want het is noodzakelijk, dat 
althans een deel van de equipage aan boord blijft om 
over het schip te waken. Bovendien wordt er niet over 
lading gesproken. Het zeerecht van West-Capelle is 
op dit punt vrijwel gelijkluidend aan dat van 
Damme ''''). 
Alle nadruk valt bij deze drie rechtsbronnen op de 
vergoeding van de schade, die aan het schip en/of de 
lading overkomen is, nadat de schepelingen zonder 
toestemming van hun gezagvoerder van boord gingen. 
Nu rijst de vraag, of de schepelingen verplicht zijn 
de schade aan of het totale verlies van het schip te 
vergoeden, steeds wanneer schade of totaal verlies ont-
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staan is na het ongeoorloofd schip-verlaten of slechts 
ingeval er een oorzakelijk verband aanwijsbaar is tus-
schen dit verlaten en de schade. 
Zouden wij hierbij letten op de algemeene rechts-
regelen, dan kiezen wij ongetwijfeld het laatste. Hier-
aan heeft Pardessus blijkbaar gedacht, toen hij den 
tekst van art. 5 van de Rollen van Oléron vertaalde: 
„autrement, s'il en résultoit que le navire péri t ou 
éprouvat un dommage, ils sont tenus d'en supporter 
l ' indemnité". 
Toch zijn er meer argumenten, die voor de 
tegenovergestelde opvatting pleiten. Het belangrijk-
ste is wel de redactie van den tekst zelf: „qar, si la 
dicte neef (schip) s 'enperdoit ou empyroit par asqune 
adventure, ilz seront tenuz a l 'amender s'ilz ont de 
quoi". Elke aanwijzing omtrent een causaal verband 
tusschen het niet-geoorloofde verlaten en de schade 
ontbreekt. Zelfs wordt er gesproken van „par asqune 
adventure", waarover Pardessus zwijgt. Dit wijst toch 
meer of minder op een gebeurtenis, die los staat van 
eenig menschelijk handelen of nalaten. Het woordje 
„qa r" (car) kan dit verband evenmin tot stand 
brengen. 
Wij komen dan ook tot de conclusie, dat het zonder 
verlof schip-verlaten door den schepeling in een 
haven en het daarna plaats vinden van een gebeurte-
nis, waardoor schip of lading schade lijdt of verloren 
gaat, op zichzelf reeds voldoende is om een schade-
vergoedingsplicht te doen ontstaan. Het is dus van het 
allergrootste belang, dat de schepelingen in de haven 
niet eerder van boord gaan, dan aleer de veiligheid van 
schip en lading verzekerd is. 
Blijkt uit verscheidene artikelen, dat de oudste Am-
sterdamsche Zeerecht-Ordonnantie rechtsregelen ont-
leend heeft aan die van Damme en West-Capelle, bij 
de regeling van deze aangelegenheid blijkt zij een 
eigen opvatting te hebben; een opvatting, die ook haar 
invloed heeft doen gelden in de Duitsche zeehavens. 
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Het betreffende artikel luidt: 
een scipman coemt an die marct mit synen scipheere, 
soe is hy schuldich in dat scip te bliven, alsoe langhe dat 
het scip losse is, ende weder gheballast is, dattet legghen 
mach (art. 17) '^8). 
Andere teksten, b.v. die Verver ®^) publiceert, spre-
ken niet van het blijven in het schip, doch „by synen 
Schipper". Overigens doet dit weinig af aan het zoo 
scherp gestelde doel van dit artikel: eerst lading ver-
zorgen, dan de veiligheid van het schip waarborgen 
en daarna pas van boord. 
Dit artikel, dat dus noch spreekt over een toestem-
ming van den kapitein, waarop vooral, naast de Rollen 
van Oléron, het zeerecht van de Hansesteden den na-
druk legt, noch over een strafrechtelijke sanctie, is 
overgenomen door het Wisbuysche zeerecht ^^) en 
eveneens door de verordening van Hamburg van 
1497 *^). Uit het volgende zal voorts blijken, dat de 
Ordonnanties van Karel V en Philips II hetzelfde be-
ginsel huldigen, evenwel onder bedreiging van een 
strenge straf bij overtreding. 
Opmerkelijk is het ten slotte, dat dit artikel zwijgt 
over een sanctie. De verplichting voor den schepeling 
aan boord te blijven, totdat het schip gelost en gebal-
last is, maakt blijkbaar deel uit van de verbintenis van 
den schepeling ten aanzien van den gezagvoerder en 
vormt in verband met den bijzonderen aard van deze 
huurovereenkomst een regel van dwingend recht. 
In tegenstelling met het zeerecht van Damme en 
West-Capelle, dat alleen spreekt van de aanwezigheid 
aan boord bij aankomst in een haven, bezit de oudste 
Amsterdamsche Zeerecht-Ordonnantie ook een arti-
kel, dat de desertie van schepelingen strafbaar stelt 
en wel met de doodstraf. Art. 24 ^ )^ luidt: 
een «cipman die zynen scipheer ontliepe mit zynen 
ghelde dat hy hem gegeven hadde, des die scipheere 
mocht betuygen met twe scipmans, soo hadde die scip-
man die galghe verdient. 
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Hoogstwaarschijnlijk is de grondgedachte hiervan 
ontleend aan een van de oudste voorschriften van de 
Hansesteden, nl. art. 2 van het besluit van 1380. Zoo 
wordt duidelijk, wat bedoeld is met „zynen ghelde 
dat hy hem gegeven hadde". De vergadering van de 
afgevaardigden van de Hansesteden, de dato 21 Oc-
tober 1380, hield zich speciaal bezig met de uitbe-
taling van gages aan zeelieden. Hierbij werd bepaald, 
dat een derde gedeelte aan den schepeling moest wor-
den uitbetaald bij het uitzeilen, een derde gedeelte in 
de loshaven en de rest aan het einde der reis in de 
thuishaven. 
Daarop volgt de regel, die aansluit op artikel 24 
van de Ordonnantie van Amsterdam. De schepeling, 
die het eerste gedeelte van zijn gage („dat dordendel 
zines Lones") ontvangen heeft, en zich verder ont-
trekt aan den dienst aan boord, zal veroordeeld wor-
den tot de doodstraf. 
Ongetwijfeld zullen de vertegenwoordigers van 
Amsterdam in 1380 in Wismar aanwezig zijn geweest, 
daar hun stad in 1370 toegetreden was tot het Hanse-
verbond ^3). 
De veronderstelling lijkt ons daarom gewettigd, dat 
de Amsterdamsche Ordonnantie met „zynen ghelde 
dat hy hem gegeven hadde" bedoelt het aan den sche-
peling reeds uitbetaalde deel van zijn gage. 
Bleef het tot nu toe besprokene beperkt tot desertie 
van den schepeling in de haven vóór het vertrek van 
een zeeschip en zijn aanwezigheid aan boord na aan-
komst in een haven, de Ordonnanties van Karel V en 
Philips II geven een meer algemeene regeling. 
In de vorige paragraaf was sprake van den eed, 
dien de kapitein krachtens de voorloopige Ordonnan-
tie van Karel V tegenover de officiers-visiteurs moest 
afleggen, het schip, de lading en de mede-opvarenden 
niet te zullen verlaten. Deze eed werd eveneens gevor-
derd van de „mannen", onderscheiden in „piloten, 
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bootghesellen ende bussemeesters", en wel met dezelf-
de sanctie, namelijk de doodstraf. Over genoemd arti-
kel kan in dit verband gevoegelijk gezwegen worden. 
Van meer belang is de wijze, waarop de Ordonnan-
tie van 1551 van Karel V deze rechtsmaterie behan-
delt. 
Wij treffen hier drie artikelen aan, die achtereen-
volgens regelen: 
a) het te vroeg verlaten van het schip in de haven, 
wanneer er gevaar bestaat, dat het te gronde 
gaat of door zeeroovers buitgemaakt wordt 
(art. 6 ) ; 
b) het te vroeg schip-verlaten door den schepeling, 
zonder dat aan het schip schade toegebracht 
wordt (art. 7 ) ; 
e) het verbod in het algemeen om het schip te ver-
laten vóór of gedurende de reis, om welke rede-
nen ook (art. 8) ^^). 
Wanneer wij ter wille van de duidelijkheid een in-
deeling maken in desertie vóór, tijdens en na de reis, 
dienen wij van de hier toegepaste volgorde af te wij-
ken en artikel 8 vóór de artikelen 6 en 7 te behan-
delen. 
Volgens Pardessus is het vermoeden gewettigd, dat 
dit artikel 8 een algemeene samenvatting is van ver-
schillende artikelen van het Consulaat der Zee. 
Hierin zien wij afzonderlijk geregeld: desertie vóór 
het vertrek van het schip uit de haven, waar de sche-
peling is aangemonsterd (CXII); het zonder des kapi-
teins toestemming van boord gaan van den schepeling 
in de aankomsthaven (CXXI); het verbod om, wan-
neer er geladen wordt op een gevaarlijke plaats, het 
schip te verlaten, nadat met het beladen is begonnen 
(CXXVI): het verbod om tijdens de reis het schip te 
verlaten (CXXXIV) en de aansprakelijkheid van een 
gedeserteerden matroos (CCXXIII). In al deze ge-
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vallen moet de schepeling de schade, ontstaan door 
het niet nakomen van zijn verplichtingen uit de huur-
overeenkomst, vergoeden en, daar desertie beschouwd 
wordt als wanprestatie, de reeds ontvangen gage aan 
den kapitein volledig restitueeren, ook al zou de sche-
peling gedeeltelijk aan zijn verplichtingen hebben vol-
daan. 
Artikel 8 van de Ordonnantie vat dit nu aldus 
samen: 
Dat de voorschreven officieren, bootsghesellen, ofte 
knechten hem lieden tot eenigher reysen begheven ofte 
verbonden hebbende (weder die begonst sy ofte niet), 
tschip niet en zullen moghen verlaten duer eenighe for-
tunen van der zee, goede ofte quaede nieumaren, oft 
eenigher oorzaecken, hoedanigh die waren, zonder tghe-
willighlick consent vanden vorseyden meester, op de 
verbuerte van den lijfue ende goede. 
Zooals ook uit artikel 7 zal blijken, hangt het 
al of niet tijdig schip-verlaten door den schepeling af 
van het oordeel van den kapitein; hij moet zijn toe-
stemming verleenen. 
In tegenstelling met het Consulaat der Zee wordt 
hier een straf, en wel een zeer zware, gesteld op over-
treding van genoemd verbod. Niet slechts is hier 
sprake van de doodstraf, doch ook van de verbeurd-
verklaring van de goederen van den schepeling. Door 
dezen laatsten maatregel wordt immers niet meer de 
dader gestraft, doch slechts nadeel berokkend aan 
zijn erfgenamen. Volgens Taco van Glins (blz. 125) 
werd men met een dergelijke straf slechts bedreigd 
na het plegen van zeer ernstige misdrijven. 
Aan de eerste twee artikelen, die betrekking heb-
ben op het binnenkomen van een beladen schip in een 
haven, gaat een artikel vooraf, dat nauwkeurig aan-
geeft, wanneer het van boord gaan ongeoorloofd 
is. Mede in navolging van de Amsterdamsche Ordon-
nantie verlangt het van de schepelingen aan boord te 
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blijven, totdat zij het schip „vulcommelick ontladen 
ende ghelost, wederomme behoorlicken gheballast, 
ende de zeylen van den rayen ghedaen" hebben. Tot 
zoover strekken zich hun verplichtingen uit, wanneer 
zij voor een reis gemonsterd hebben. Voordien kan 
men daarvan slechts ontslagen worden met toestem-
ming van den kapitein. 
Onttrekt men zich echter aan den scheepsdienst, 
door het schip eerder te verlaten, dan stelt art. 6 daar-
op de doodstraf „zonder eenighe grade ofte miseri-
cordie", althans indien door deze handeling het ge-
vaar dreigt, dat het schip vergaat of buitgemaakt 
wordt, en, zoo voegen wij er krachtens de tegenstel-
ling tusschen de artt. 6 en 7 aan toe, dit gevaar zich 
ook realiseert. 
Het feit, dat het aan den kapitein overgelaten 
wordt de beslissing te nemen over het al of niet in de 
aankomsthaven aan boord blijven, wijst er op, dat wij 
hier te doen hebben met een zuivere verplichting uit 
de huurovereenkomst tusschen gezagvoerder en sche-
peling. De doodstraf heeft echter ten doel aan die ver-
plichting kracht bij te zetten. De kapitein treedt hier 
op als vertegenwoordiger van schip, lading en op-
varenden onder gevaarvolle omstandigheden. 
Is er geen gevaar en wordt er door dit ontijdig 
schip-verlaten geen schade aan het schip toegebracht, 
dan is de schepeling verplicht 20 Carolus-gulden te be-
talen, voor de helft aan den kapitein en voor de helft 
aan den fiscus, terwijl hij tevens een bedevaart moet 
doen vóór den aanvang van de volgende reis. 
Ook hier is het al of niet te vroeg van boord gaan 
afhankelijk gesteld van de toestemming van den ge-
zagvoerder. Tevens blijkt het privaatrechtelijke ka-
rakter uit de boete van 10 Carolus-gulden aan den 
kapitein te betalen. De verregaande belangstelling 
van de overheid voor deze aangelegenheid, zooals 
deze reeds uitkwam in dat gedeelte van de Voorloo-
pige Ordonnantie van Karel V, dat in de vorige para-
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graaf onze aandacht had, blijkt ook hier overduide-
lijk. Terwijl er door geen der betrokken partijen door 
het te vroeg van boord gaan van den schepeling in de 
haven eenige schade geleden wordt — de huurover-
eenkomst tusschen kapitein en schepeling daarge-
laten —, wordt toch een geldstraf opgelegd. 
Wanneer wij een oogenblik de artikelen 6 en 7 van de 
Ordonnantie van Karel V van 1551 vergelijken met de 
bepalingen, die wij elders aantroffen, dan herinneren 
wij eerst aan hetgeen wij reeds opmerkten over de be-
langrijke rol, die het element „gevaar" speelt in de 
Nederlandsche rechtsopvatting omtrent het verlaten 
van het schip door den schepeling (zie pag. 37). Boven-
dien echter t reedt hier een rechtsfiguur op, die 
andere landen tot aan de Ordonnance de la Marine 
niet gekend hebben, nl. de desertie na afloop van de 
reis. Zooals wij aantoonden, ligt de oorsprong daarvan 
in artikel 17 van de Amsterdamsche Ordonnantie, 
waarin nauwkeurig aangegeven wordt, tot hoe lang 
de schepelingen na de reis gehouden zijn aan boord te 
blijven, of beter gezegd, tot hoe lang hun verplichtin-
gen uit de huurovereenkomst duren. In de Ordonnan-
tie van Karel V van 1551 gaat men een stap verder en 
wordt op de overtreding van dit voorschrift een sanc-
tie gesteld. Indien er voor het schip gevaar dreigt, is 
die zelfs een zeer zware, nl. de doodstraf. De twee ge-
vallen, waarin wij buiten ons land wel een regeling 
aantroffen, steunen volgens Pardessus op art. 17 van 
de Amsterdamsche Ordonnantie en zijn uit een tijd, 
waarin het Nederlandsche zeerecht in Duitschland 
groot aanzien genoot. Wij doelen op artikel 22 van 
het Hansebesluit van 1530 en artikel 26 van de Lü-
becksche verordening van 1542 ® )^. 
Op pag. 32 toonden wij aan, op welke wijze deze 
artikelen met het Oud-Vaderlandsche zeerecht in 
relatie stonden. 
In tegenstelling met Duitschland, waar deze bepa-
lingen weer even snel verdwenen als zij overgenomen 
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waren, bleef de desertie na afloop van de reis in ons 
land, zooals uit het volgende zal blijken, ook in de Or-
donnantie van Philips II van 1563 strafbaar. Zij 
werd opgenomen in een algemeen artikel, waarin zoo-
wel van desertie vóór en tijdens de reis, als van deser-
tie gedurende een zekere periode na afloop van de 
reis sprake is. 
Wij lezen in art. 1 van den titel: Van den Schiplieden 
ende huere Officien ^®): 
Alle Schiplieden hoedanigh die syn, aenghenomen we-
sende by eenich schipper, en zullen t'schip niet moghen 
verlaten, zonder consent vanden zeluen schipper, t'sydie 
reyse begonst is, oft niet, maer zullen ghehouden wesen, 
t'ghene daerop sy aenghenomen syn to volbrynghen. 
Ende indien sy aenghenomen syn vuyt ende inne, zullen 
moten t'selue schip wederomme brynghen ter gherechter 
hanen, daer sy t'selue hebben helpen vuyt voeren, ofte 
andere daer ontrent, naer ghelief te vanden schipper, zon-
der dat te verlaten, voor aleer t'selue volcommelick 
ontladen sy ende ghelost, ende wederom behoorlicken 
gheballast, ende de zeylen vanden rayen ghedaen. 
Het volgende artikel regelt de gevolgen van het 
niet voldoen aan dit voorschrift: 
Ende oft yemant ter contrarien dede, sal syn huere 
verbueren ten profyte vanden schipper de welcke oock 
eenen anderen in syn plaetse tot synen coste sal moghen 
hueren ende daer-enbouen voor d'eerste reyse ghepu-
niert worden met gheesselynghe, ende de tweede reyse 
ghehangen, ende oft daerduere eenighe merckelicke 
schade oft peryckel waere ghebuert in lyf, schip, ofte 
goet, alwaert oock d'eerste reyse, sal t'selue ghehouden 
wesen dobbel te beteren ende daer-enbouen ghehanghen 
oft andersins criminelick ghecorrigiert worden naer ghe-
leghentheyt vander zaecke ende arbitraige vanden 
rechter. 
De Strafrechtelijke sanctie is hier, vergeleken bij die 
in de Ordonnantie van Karel V, milder. De galgstraf 
wordt eerst toegepast bij herhaling; wanneer het mis-
drijf voor den eersten keer gepleegd wordt, kan met 
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een geeseling volstaan worden. Is er schade aange-
richt aan leven, schip of lading, dan is in plaats van 
het gehangen worden ook nog de mogelijkheid ge-
opend om „criminelick ghecorrigiert" te worden, 
waarbij de rechter de omstandigheden in aanmerking 
mag nemen, waaronder het misdrijf is gepleegd. Bo-
vendien worden hier eveneens de burgerrechtelijke 
gevolgen aangegeven: de schepeling zal zijn gage mis-
sen en de kapitein kan op kosten van den deserteur 
een ander huren. 
In zijn commentaar merkt Taco van Glins ^ )^ op, dat 
dit „tot synen coste" beteekent: voor zoover de huur 
van den plaatsvervanger die van den deserteur te 
boven gaat. Anders zou de kapitein onrechtmatig ver-
rijkt worden; want met de verbeurde gage van den 
ontrouwen schepeling kan hij den anderen betalen. 
Deze verrijking acht de schrijver onbillijk, terwijl de 
schepeling toch reeds aan den lijve gestraft wordt. 
Toch lijkt het ons niet onmogelijk, dat met „tot 
synen coste" bedoeld wordt: volledig voor zijn reke-
ning. Wij meenen voor deze opvatting een aanwijzing 
te zien in de gevolgen van ontijdig schip- of schipper-
verlaten, waardoor aanmerkelijke schade aangericht 
is aan leven, schip of lading. De schepeling is dan ver-
plicht het dubbele te vergoeden. Dit is meer dan een 
schadevergoeding. Er zou dus meer harmonie zijn 
tusschen het eerste geval — zonder schade — en het 
tweede — met schade —, als de schepeling naast het 
gemis van zijn gage bovendien zijn vervanging vol-
ledig moest betalen. 
Nog milder in haar sanctie is de Ordonnantie van 
Rotterdam van 1655 ^^). Het zich onttrekken aan den 
scheepsdienst vóór het vertrek van het schip wordt 
gestraft met een boete van 10 gulden, wanneer het 
een officier betreft, en een van 5 gulden voor andere 
leden van de bemanning (art. 29). 
Verlaat de schepeling het schip tijdens de reis, dan 
kan hij behoudens een boete „noch arbitralyck naer 
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exigentie van saeken gestraft werden", als deze han-
deling oponthoud in de reis veroorzaakt (art. 36). 
Bovendien wordt als afzonderlijk feit strafbaar ge-
steld het verlaten van het schip tijdens een scheeps-
ramp zonder toestemming van den kapitein. Naast 
het verlies van de halve gage wordt dan den schepe-
ling een boete opgelegd van 10 of 20 gulden, naar 
gelang van zijn rang en een straf, in zwaarte afhanke-
lijk van de omstandigheden. Zooals begrijpelijk, wordt 
dit schip-verlaten in onmiddellijk verband gebracht 
met de onder die omstandigheden verplichte hulp aan 
„schip, scheepsgereetschappen ende coopmansgoet". 
Voor het laatste ontvangen zij bergloon (art. 47 en 48). 
Het is begrijpelijk, dat bij een dergelijke geringe be-
straffing van desertie er maar gezwegen wordt over 
het geval, dat een schepeling na afloop van de reis 
deserteert. 
In het volgende hoofdstuk zal blijken, dat de in het 
Oud-Vaderlandsche zeerecht specaal op den voor-
grond tredende desertie na de reis en de onderschei-
ding tusschen eenvoudige desertie en die onder voor 
schip, lading en opvarenden gevaarvolle omstandig-
heden, in het nieuwe Nederlandsche zeerecht in eere 
hersteld is. 
Par. 3. 
Het geoorloofde schip-verlaten. 
Werd in de hieraan voorafgaande paragrafen de 
nadruk gelegd op de gebondenheid van den kapitein 
en den schepeling aan het schip, waarbij tot uitdruk-
king kwam de eenheid van schip, lading en opvaren-
den als een op zichzelf staande huishouding, deze 
paragraaf stelt het geval, dat zich rampomstandig-
heden voordoen, waardoor deze eenheid noodzake-
lijkerwijze verbroken dient te worden. 
Zagen wij het schip-verlaten eerst vanuit een nega-
tief gezichtspunt, vervat in verboden, die den kapitein 
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en den schepeling betroffen, thans vraagt de positieve 
zijde onze aandacht, en zullen wij nagaan, hoe het oude 
recht de wijze, waarop en de omstandigheden, waar-
onder schip-verlaten geoorloofd of geboden is, regelt. 
Wij merken hierbij terloops op, dat wij reeds in de 
vorige paragraaf bij de behandeling van het verbod 
voor den schepeling om het schip in zeenood te ver-
laten, op het onderwerp, dat nu onze aandacht vraagt, 
vooruitgrepen, door ter sprake te brengen den alge-
meen voorkomenden plicht van den schepeling om 
zijn kapitein bij te staan in de pogingen om schip, 
lading en opvarenden te redden. Deze verplich-
ting werd beschouwd als een, die normaal voortvloeit 
uit de overeenkomst tusschen den gezagvoerder en 
den schepeling. In de meeste gevallen immers had de 
schepeling, die dezen plicht verzaakte, geen recht 
meer op zijn gage en moest hij het deel daarvan, dat 
hem als voorschot reeds was uitbetaald, teruggeven 
(zie pag. 33). 
Ten aanzien van het onderwerp, dat in deze para-
graaf aan de orde is, doen zich met betrekking tot den 
schepeling geen nieuwe gezichtspunten voor. 
Naast enkele bepalingen over desertie onder ramp-
omstandigheden, die wij reeds noemden (pag. 34), 
achtten de wetgevers in verschillende landen het voor 
een goeden gang van zaken bij een schip in nood blijk-
baar voldoende den schepeling te wijzen op zijn plicht 
den kapitein bij te staan en hem, zooals het meer-
malen voorkomt, een redelijke belooning in het voor-
uitzicht te stellen. 
Kortom, van den schepeling wordt, wanneer het 
schip in zeenood verkeert en eventueel verlaten moet 
worden, absolute gehoorzaamheid aan den gezagvoer-
der gevorderd. 
Het is daarom in deze paragraaf niet noodig een 
aparte plaats in te ruimen voor de verplichtingen van 
den schepeling. 
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Verdeelen wij het zeevarende Europa in West- en 
Noord-Europa eenerzijds en de landen rondom de 
Middellandsche Zee anderzijds, dan valt op te mer-
ken, dat, juist wat betreft het vraagstuk van schip-
verlaten, elk gedeelte zijn eigen rechtsregelen ge-
vormd heeft. De Oostzeelanden en die langs den At-
lantischen Oceaan en de Noordzee leggen het accent 
op de wijze, waarop het schip verlaten dient te wor-
den, terwijl de Italiaansche en de Spaansche handels-
steden langs de Middellandsche Zee de meeste aan-
dacht schenken aan het tijdstip, waarop het geoor-
loofd is het schip te verlaten. 
Uit het oudste recht blijkt dit het duidelijkst. 
Later treedt een verzwakking in deze tendenz op, 
blijkbaar onder invloed van het toenemende handels-
verkeer en de gemakkelijker uitwisseling van geschrif-
ten en gedachten. 
A. In Noord- en West-Europa. 
a) De wijze van schip-verlaten. 
In de 13e eeuw ontstaan in de Noordeuropeesche 
landen rechtsregelen, waaruit duidelijk de wensch 
blijkt, dat men bij schipbreuk het schip volgens een 
bepaald plan wil doen verlaten. Daarbij wordt onder-
scheiden de redding van de bemanning, van scheeps-
uitrusting als masten, tuigage, enz., van geld en van 
de aan boord aanwezige koopmansgoederen. 
Het Hamburgsche recht van 1270, dat bijzondere 
aandacht schenkt aan de vaarroute langs de Vecht, via 
Utrecht naar Vlaanderen en de Rijnsteden, regelt deze 
aangelegenheid in artikel 28 ^ )^ aldus: 
So wan so ein schip to bricht, so seal de schiphere 
aller erst berghen dhe lude, unde dar na dat rede goet, 
unde dar na moet he wol berghen sin touwe ofte he 
mach, unde dar na seal he den vrucht luden den boet 
lenen, dat se ere goet mede berghen ofte se dhene heb-
ben willet. 
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Achtereenvolgens komen dus voor redding in aan-
merking: dhe lude, dat rede goet, touwe en goet. De 
eerste groep betreft de opvarenden, zoodat naast de 
bemanning („schipmannen") ook de andere aan boord 
aanwezigen daaronder begrepen zijn. In de eerste 
plaats is hierbij te denken aan de bevrachters, die in 
dien tijd gewoonlijk met hun lading medevoeren en 
verder eventueel ook nog aan andere opvarenden. 
Daarna komt aan de orde de redding van het „rede 
goet". Niet met zekerheid valt te zeggen, wat hier-
onder verstaan wordt. Sommigen, waaronder Langen-
beck (pag. 234 ^'") meenen, dat bedoeld is: kostbare 
goederen, die als niet gestuwde lading onder het bij-
zonder toezicht van den kapitein gesteld zijn. Ande-
ren, waaronder Pardessus, achten de vertaling in 
„l 'argent comptant", d.w.z. baar geld gewenscht. 
Wij willen in dit verband teruggrijpen naar een 
regel uit het Rhodische zeerecht, waarin eveneens 
sprake is van de bijzondere positie, die het geld in-
neemt onder de te bergen goederen na een scheeps-
ramp. Art. 31 van de lex Rhodiorum nautica luidt in 
de vertaling van het Collegium codicibus rescriptis 
evulgandis (Romae 1929, pag. 28; het artikel is al-
daar No. 26) als volgt: 
Si mercator navim oneraverit et quid navi contigerit, 
omnia quae servata sint in contributio — nem veniant 
utrinque: argentum, si servetur, quintam partem con-
tribuat. Magister autem et nautae auxilinm praestanto 
ad servandum. 
Indien de koopman zelf het schip belaadt met zijn 
goederen, en er gebeurt iets met het schip, zoodat wer-
ping moet plaats vinden, dan behoort deze lading 
evenzeer tot de schade-dragende waarden. Betreft het 
evenwel geld, dan wordt deze dragende waarde terug-
gebracht tot één vijfde daarvan. 
De reden daarvan spruit voort uit het beginsel, dat 
het geld speciaal aan de zorg van den kapitein en de 
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zeelieden toevertrouwd blijft. Speciaal blijkt dat, wan-
neer er met het schip een ramp plaats vindt. 
Zoo is het ook in deze oude Hamburgsche verorde-
ning. Het in veiligheid brengen van het gereede geld 
wordt daar onmiddellijk na de redding van de op-
varenden aan de orde gesteld ^^). 
Het bergen van de tuigage, dat in de derde plaats 
genoemd is, levert meestal meer moeilijkheden op; 
vandaar, dat er achter staat: „ofte he mach", indien 
het mogelijk is. Verder lette men op: „moet he wol 
berghen", wat Pardessus vertaalt door „il lui sera 
loisible de sauver", waardoor buiten twijfel gesteld 
wordt het recht om de tuigage te redden vóór de ge-
stuwde lading. 
Ten slotte komen de koopmansgoederen aan de 
beurt. De hier genoemde „vrucht luden" zijn het best 
te vergelijken met de reisbevrachters in het moderne 
recht. In het hedendaagsche handelsrecht is de kapi-
tein, in zijn kwaliteit van vertegenwoordiger van den 
reeder, niet alleen verplicht om tijdens het vervoer 
voor het behoud van de lading te zorgen, doch deze 
zorg strekt zich ook uit tot na het plaats vinden van 
een ramp ^^). 
Indien de omstandigheden zulks toelaten, is de ge-
zagvoerder in dat geval verplicht de aan hem toever-
trouwde goederen in veiligheid te brengen. De Ham-
burgsche regeling wijkt hiervan sterk af. De vervoer-
der-scheepseigenaar-kapitein, waarvan hier sprake is, 
is ten aanzien van de bevrachters slechts verplicht op 
hun verzoek zijn sloep te leenen, zoodat deze dan 
daarmede zelf hun goederen kunnen redden. 
Deze door Hamburg ingevoerde wijze van schip-
verlaten heeft grooten invloed uitgeoefend op de 
latere rechtsvorming op dit punt. Riga, Bremen en 
Lübeck namen bijna zonder verandering resp. in 1270, 
1300 en 1299 deze bepaling over®3). Ook in latere 
wetgevingen in de Oostzeelanden treft men haar her-
haaldelijk aan. 
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Meer dan een eeuw later brachten de Hansesteden 
wijziging in het scherpe onderscheid, dat bestond tus-
schen de hulp, die de bemanning behoort te bieden 
aan schip en uitrusting eenerzijds en het zich min of 
meer afzijdig houden bij de redding van koopmans-
goederen anderzijds. In het besluit van 1412 wordt 
uitdrukkelijk aan de equipage de verplichting opge-
legd den koopman (bevrachter) bij de berging van zijn 
goederen zoo goed mogelijk te helpen, waarbij als 
tegenprestatie voor deze extra-diensten staat het uit-
betalen van een redelijk bei'gloon door den bevrach-
ter» ' ' ) . 
In art. 4, titel 9 van het Hansebesluit van 1614 » )^ 
vinden wij den sluitsteen van deze ontwikkeling. 
Zwegen de voorafgaande besluiten over de wijze van 
schip-verlaten, hier wordt zij weer aan de orde ge-
steld; tevens wordt de verplichting van de bemanning 
om ook haar diensten aan den bevrachter aan te bie-
den ingeschakeld. Het artikel luidt: 
Leidet auch einer ein Schiffbruch in der See, so soil 
der Schiffer zum ersten die Leute mit seinem Bothe, oder 
Eszbing an das Landt führen, darnach bergen Tackel, 
Taw, vnnd des Schiffs Reitschafft; können alszdann die 
Fracht-Leute etwas von ihrem Gute bergen, darzu soil 
der Schiffer sein Both vnd Volck leyhen, gegen billig 
Berglohn, nach Erkandtnüsz guter Leute. 
Vergelijken wij het geciteerde artikel met de regeling 
van Hamburg van 1270, dan valt op te merken, dat 
het eerste, behoudens het vervallen van de verplich-
ting om geld of kostbare goederen vóór de scheeps-
uitrusting te redden, een grootere differentieering 
geeft. Zoo wordt als reddingmiddel voor de opvaren-
den de sloep aangewezen; de scheepsuitrusting wordt 
onderverdeeld in takels, touwen en scheepsgereed-
schappen; ten slotte is niet slechts het leenen van de 
sloep verplicht gesteld, doch ook van de bemanning, 
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teneinde de goederen van de bevrachters tegen ver-
goeding van een redelijk bergloon in veiligheid te 
brengen. 
In verband met dit laatste wezen wij er reeds op, 
dat de positie van de bevrachters sinds de regeling van 
1270 in verband met het schip-verlaten, er op vooruit 
is gegaan. Toch blijkt er nog een belangrijk verschil 
aanwezig met de moderne wetgeving. Er is hier in 
ieder geval bergloon verplicht, omdat het redden van 
de koopmansgoederen op zichzelf als een extra-pres-
tatie van de zijde van de bemanning wordt beschouwd. 
In tegenstelling daarmede staat het hedendaagsche 
zeerecht » )^ aan de opvarenden — waaronder van-
zelfsprekend de schepelingen begrepen zijn — slechts 
bergloon toe, voor zoover zij diensten bewijzen, waar-
toe zij redelijkerwijze niet geacht kunnen worden ge-
houden te zijn. 
De negatieve redactie bewijst, dat hulp van passa-
giers en bemanning aan opvarenden, schip of lading 
als een vanzelfsprekende verplichting opgevat wordt. 
De eenheid van schip, lading en opvarenden was in de 
17e eeuw blijkbaar nog niet zoo groot, dat men zou 
kunnen overgaan tot het opstellen van een rechts-
regel, zooals deze geformuleerd is in artikel 556 van 
ons Wetboek van Koophandel. 
Dit verschijnsel is in ruimeren kring ook merkbaar. 
De eenheid van de scheepvaart, die zich vooral 
demonstreert in het elkaar behulpzaam zijn onder 
rampomstandigheden, was in die dagen nog maar zeer 
gebrekkig. Op een enkele uitzondering na (b.v. het 
Hansebesluit van 1378 ^^) wordt in het oude zeerecht 
nergens de verplichting genoemd om andere in nood 
verkeerende schepen hulp te bieden, zooals dit nu 
internationaal ®^ ) geregeld is en ook neergelegd is in 
art. 358a van ons Wetboek van Koophandel. 
Deze regeling van de wijze van schip-verlaten, ver-
vat in art. 4, titel 9 van het Hansebesluit 1614, die 
haar oorsprong heeft in artikel 28 van de Hamburg-
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sche verordening van 1270, heeft op haar beurt niet 
nagelaten invloed uit te oefenen op de latere wet-
geving. 
In Zweden neemt de uitgebreide wetgeving van 
Karel XI van 1667 haar bijna letterlijk over in hoofd-
stuk 2 van deel V ^»). Doch vooral van belang is haar 
invloed op de Ordonnance de la Marine. Valin ^°'') 
verwijst er speciaal naar, wanneer hij in zijn commen-
taar op de Ordonnance spreekt over de voorkeur, die 
de bemanning bij schip-verlaten moet geven aan de 
redding van het geld en de kostbaarste gedeelten der 
lading. 
b) Het tijdstip van schip-verlaten, 
Ondanks het stilzwijgen in het zeerecht van de 
Noord- en Westeuropeesche landen over het tijdstip, 
waarop het schip verlaten behoort te worden, valt uit 
het bovenvermelde het criterium voor het bepalen 
van dit oogenblik wel af te leiden. Wanneer drie of 
volgens de Hamburgsche verordening vier groepen 
van reddingobjecten in een bepaalde volgorde ge-
noemd worden, is het duidelijk, dat de eerstgenoemde 
groep in waardeering van haar belangrijkheid boven-
aan staat. De redding van de andere groepen komt 
pas aan de orde, wanneer subsidiair de mogelijkheid 
daartoe blijkt. Kan men het schip zelf behouden, dan 
impliceert dat in de meeste gevallen het behoud van 
opvarenden, kostbaarheden, tuigage en overige 
lading. 
Breekt het schip echter door storm, stranding of een 
ander evenement, dan zijn de genoemde groepen aan 
gevaren blootgesteld. Nu kan een schipbreuk van min 
of meer ernstigen aard zijn. Eén ding is echter zeker, 
dat de opvarenden gered moeten worden. Hierin 
schuilt het beslissend criterium voor den tijd, waarop 
het schip verlaten dient te worden. 
Wij kunnen dit kortheidshalve weergeven door den 
term: lijfsbehoud. 
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De vraag rijst nu: welk orgaan zal nu beslissen of 
het lijfsbehoud bij schipbreuk in het geding komt? 
Aangezien, evenals bij de vorige aangelegenheid, 
ook hierop geen rechtstreeksch antwoord gegeven kan 
worden, dient op andere wijze naar de meest aanneme-
lijke oplossing gezocht te worden. 
Van een scheepsraad is in de Noord- en Westeuro-
peesche rechtstelsels in dit verband geen sprake. Wel 
wordt er met nadruk op gewezen, dat de matrozen 
hun kapitein onder rampomstandigheden niet in den 
steek mogen laten, tenzij met diens toestemming. 
Tevens blijkt uit talrijke wettelijke bepalingen, dat het 
aan de equipage verboden is de sloep te vieren of haar 
te gebruiken zonder de uitdrukkelijke goedkeuring 
van den kapitein. Wij kunnen uit deze negatieve ge-
gevens geen andere conclusie trekken, dan dat de 
kapitein degene is, aan wien het overgelaten wordt te 
bepalen op welk tijdstip het schip dient verlaten te 
worden. 
Nog twee rechtstreeksche aanduidingen vonden wij 
in de rechtsvoorschriften van West-Europa, die veel 
met elkander overeenstemmen. De eene is te vinden 
in de voorloopige Ordonnantie van Karel V (zie pag. 
12), die twee jaar van kracht is geweest; de andere in 
een particulier werk, waarbij de schrijver de zee-
rechtelijke gewoonten van Olonne in Bretagne uit de 
17e eeuw weergeeft. 
Het eerste spreekt over het niet verlaten van schip, 
lading en mede-opvarenden „so langhe zulcks in 
huere maght es" ^°^); het tweede over: „si par malheur 
ledit navire est pressé d'eschouer (échouer), il ne le 
faut néantmoins abandonner qu'a l 'extrémité" ^°^). 
In beide gevallen zal de gezagvoerder wel hebben 
uit te maken of deze uiterste noodzaak bestaat, daar 
de schepeling verplicht wordt zijn kapitein niet te 
verlaten, voordat deze daartoe toestemming geeft. 
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B. In de landen rondom de Middellandsche Zee. 
In de landen rondom de Middellandsche Zee, waar 
het zeerecht in de Middeleeuwen, zooals gezegd, reeds 
op een hoogen t rap van ontwikkeling stond, vindt men 
regelen omtrent schip-verlaten, die van geheel andere 
structuur zijn dan die in de landen langs den Atlanti-
schen Oceaan en langs de Noord- en Oostzee. 
Aan de wijze van verlaten wordt minder aandacht 
geschonken; het tijdstip en de manier, waarop dit be-
paald wordt, staan hier in het middelpunt van de be-
langstelling. 
Zoo lezen wij in artikel 2 van de Ordonnantie van 
Peter I I I , koning van Aragon, van 1340: ^°3) 
Tont matelot, balestrier ou autre, qui, par peur de 
corsaire ou de tempête, abandonnera le navire pour le-
quel il s'est loué, si le patron ou son second ne le quitte 
pas le premier, doit être pendu. 
Mais si le patron ou son second quitte le navire, il 
doit, avant d'en sortir, dire, en presence de tous ceux qui 
s'y trouvent, qu'il abandonne le navire parce qu'il ne 
peut le sauver, et qu'il licencie tons ceux qui y sont. 
Et l'écrivain, s'il est sur le navire, rédigera un acte de 
eet abandon. 
(vertaling van Pardessus) 
Eigenaardig doet het aan, dat dit artikel begint met 
den matroos er op te wijzen, dat hij zijn schip niet mag 
verlaten, voordat de kapitein of de stuurman dit doet, 
om dan in de tweede plaats de handelwijze van den 
kapitein aan te geven. Het wordt echter begrijpelijker, 
wanneer men de geheele Ordonnantie leest. Zij heeft 
de verplichtingen van de schepelingen tot onderwerp. 
Hun wordt hierbij verboden, bij dreigende gevaren, 
als zeeroovers en storm, in de plaats van den gezag-
voerder te treden. Zoolang de kapitein zich op het 
schip bevindt, behooren ook zij aan boord aanwezig 
te zijn. 
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Alvorens het schip te verlaten, moet het voor den 
gezagvoerder vaststaan, dat het vaartuig niet meer te 
redden is. Hij laat dan de opvarenden bijeenroepen en 
geeft hun toestemming zijn voorbeeld te volgen. Een 
eventueel aanwezige schrijver moet van dit schip-ver-
laten proces-verbaal opmaken. 
Voor onze hedendaagsche rechtsopvatting is wel dit 
merkwaardig, dat den kapitein niet de plicht opge-
legd wordt als laatste het schip te verlaten. Zooals 
later zal blijken, komt tegenwoordig de groote ver-
antwoordelijkheid van den gezagvoerder ten aanzien 
van het behoud van de op het schip aanwezige per-
sonen mede hierin uit, dat het hem als misdraging ten 
aanzien van de opvarenden aangemerkt wordt, wan-
neer hij het schip verlaat, voordat de laatste man van 
boord is. In dit Spaansche recht ontbreekt deze ge-
dachtengang. Reeds na de genoemde mededeeling kan 
hij het schip verlaten. Men lette in dit verband op de 
formuleering: „qu'il abandonne" en niet „qu'on aban-
donne"; bovendien op: „qu'il licencie tous ceux" 
(dat hij aan allen verlof verleent). 
Het bijeenroepen van de opvarenden heeft hier niet 
ten doel een beraadslaging te houden over het al dan 
niet schip-verlaten, doch het aanhooren van het be-
sluit, dat de kapitein genomen heeft. Hy bepaalt het 
tijdstip, waarop het geoorloofd is het schip in den steek 
te laten. 
Tegenover deze rechtsopvatting in Oost-Spanje 
staat die in de Italiaansche handelssteden. In Ancona, 
aan de Adriatische Zee, ontstond aan het einde van de 
14e eeuw een tot in de kleinste onderdeden uitste-
kend geregeld zeerecht. Ook wat het schip-verlaten 
betreft, wordt een uitgebreid artikel gegeven ^°*), Het 
eerste gedeelte daarvan luidt in de vertaling van Par-
dessus: 
Il est statue et ordonné que si un navire, ce que Dieu 
ne veuille, se trouve en danger par suite d'une tempête, 
de maniere a échouer, aucun patron, aucun marchand, 
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ni aucune autre personne, ne doit le quitter ni emmener 
la barque du bord du navire sans le consentement de tous 
OU de la majorité, avant que le navire ne soit échoué, 
OU brisé, ou jeté a terre. 
Si quelqu'un contrevient, il perdra la main droite et 
sera banni a perpétuité de la commune d'Ancone. Aucun 
matelot du navire ne pourra le quitter audit cas, a moins 
qu'une deliberation du patron, du nocher, des marchands 
ou de la majorité, n'ait decide que le navire sera aban-
donne, OU a moins qu'il ne soit abandonne par le patron, 
le nocher et les marchands, ou par la majeure partie 
d'entre eux. 
In tegenstelling met het Spaansche recht komt hier 
de scheepsraad naar voren als beslissend lichaam over 
het al of niet schip-verlaten. 
De eerste alinea leert ons, dat het schip-verlaten 
door middel van de sloep of anderszins geoorloofd is, 
wanneer het schip eenmaal gebroken, gestrand of aan 
den grond geraakt is. Voordien echter, bij stormgevaar 
of gevaar voor stranding, is dit slechts toegestaan, na-
dat de meerderheid van den scheepsraad, bestaande uit 
alle op het schip aanwezige personen, daartoe beslo-
ten heeft. Ongetwijfeld zal aan de meening van den 
kapitein en de voornaamsten van de bemanning bij 
deze stemming groote waarde gehecht worden; dit 
neemt echter niet weg, dat de opvatting van de meer-
derheid, al zou deze met die van de meer deskundigen 
strijden, den doorslag geeft. 
Speciaal wordt de matroos er op gewezen niet in 
strijd met deze beslissing te handelen, tenzij het schip 
reeds gebroken of gestrand is of door den,, ,patrone", 
„nochiere", kooplieden of het meerendeel van hen 
verlaten is, op straffe van verlies van de rechterhand, 
verbanning en verbeurdverklaring van goederen. 
De rechtsregel, dat de scheepsraad, nog afgezien 
van zijn samenstelling, het beslissende lichaam is, dat 
bepaalt, wanneer het schip verlaten dient te worden, 
missen wij in het Noord- en Westeuropeesche recht. 
Zoeken wij daarom naar een opheldering van de 
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vraag, op welke wijze deze in de Ordonnance de la 
Marine is ingevoerd, dan kan als mogelijkheid gesteld 
worden, dat, naast het voorbeeld van raadpleging van 
den scheepsraad bij andere belangrijke nautische beslis-
singen, het Italiaansche zeerecht uit de Middeleeuwen 
de samenstellers van de genoemde Ordonnance ge-
bracht heeft op de formuleering van art. 26 (boek 
II, titel 1): 
Leur faisons defenses d'abandonner leurBatiment pen-
dant le voyage, pour quelque danger que ce soit, sans 
l'avis des principaux Officiers et Matelots. 
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H O O F D S T U K IL 
DE NEDERLANDSCHE WETGEVING IN DE 18e 
EEUW EN DE FRANSCHE WETGEVING (ORDON-
NANCE DE LA MARINE EN CODE DE COM-
MERCE) ALS RECHTSBRONNEN VOOR ONZE 
NATIONALE CODIFICATIE VAN 1838 INZAKE 
SCHIP-VERLATEN. 
Lezen wij de beide artikelen in het Wetboek van 
Koophandel vóór de herziening in 1924, die op het 
schip-verlaten door den kapitein betrekking hebben, 
dan valt ons bij den eersten oogopslag op, dat zij veel 
overeenkomst vertoonen met de correspondeerende 
bepalingen in de Ordonnance de la Marine en den 
Code de Commerce. Deze overeenkomst is zóó tref-
fend, dat wij, gelet op de wijze, waarop onze codifi-
catie van 1838 tot stand gekomen is, mogen aannemen 
dat de artt. 361 en 362 W. v. K. (oud) hoofdzakelijk 
ontleend zijn aan de Fransche wetgeving. 
Er is echter een belangrijk verschilpunt, namelijk 
de waarde van het oordeel van den kapitein in den 
scheepsraad bij de beraadslaging over het al dan niet 
verlaten van het schip. Dit verschil — hoe belangrijk 
ook — zou zelfs bij vergelijking van de betrokken 
artikelen niet opvallen, indien niet de geschiedenis 
van de totstandkoming van het W. v. K. en de duide-
lijke rechtsopvatting in het „ancien régime" hierop 
wezen. Het eerste zal in het volgende hoofdstuk ter 
sprake komen, terwijl het laatste hier onze aandacht 
zal hebben. Uit het vorige hoofdstuk bleek, dat in ons 
land vóór de 18e eeuw de scheepsraad geen rol speel-
de bij het besluit om het schip te verlaten. In de 18e 
eeuw echter vonden wij een rechtsvoorschrift, name-
lijk de Rotterdamsche Ordonnantie van 1721, waarin 
voor deze handeling wel het houden van een scheeps-
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raad verplicht gesteld werd; evenwel niet op dezelfde 
wijze als in de Ordonnance de la Marine. Deze afwij-
kende regeling nam de wetgever van 1838 uit het 
Oud-Vaderlandsche recht over. 
Daarom stellen wij ons voor in dit hoofdstuk de 
regeling van schip-verlaten in de Ordonnance de la 
Marine en den Code de Commerce te schetsen, doch 
daaraan vooraf te laten gaan die, welke de Neder-
landsche wetgeving in de 18e eeuw over dit onder-
werp geeft. 
Par. 1. 
De Rotterdamsche Ordonnantie van 1721 over 
scheepsraad en schip-verlaten. 
De belangrijkste wetgevers in ons land na den 
Spaanschen vrijheidsoorlog zijn, wat het private zee-
recht betreft, de stedelijke regeeringen. Slechts zeer 
zelden begaven de Staten van de Provinciën zich op 
dit terrein. Haar plakkaten regelden in hoofdzaak 
zeerecht van publiekrechtdijken aard ^''^). 
Een onderzoek van de Ordonnanties van Amster-
dam en Rotterdam uit de 17e en 18e eeuw inzake 
schip-verlaten levert nagenoeg geen nieuws op. Even-
als in het algemeen geldt ten aanzien van het zeerecht, 
blijkt ook bij dit onderwerp, dat de Ordonnantie van 
Philips II (1563) het uitgangspunt vormt voor de 
latere stedelijke keuren tot aan het einde van het „an-
cien régime". Er zijn enkele kleine wijzigingen, doch 
zij raken niet de grondgedachten. Een bewijs hiervan 
vinden wij in de Amsterdamsche keur van 1643, die 
naast de instelling van een aparte plaatselijke zee-
rechtbank — met kort recht — het schepdingenrecht 
regelt. In 1655 volgde Rotterdam haar rivale getrou-
welijk na en nam bijna woordelijk de Amsterdamsche 
keur over. In de 18e eeuw treffen wij hetzelfde ver-
schijnsel aan. Meestal amplieerde men op een oudere 
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ordonnantie. Zelfs wanneer men een nieuwe keur 
maakte, zooals Rotterdam in 1721 deed, bleek het 
feitelijke verschil met de voorafgaande toch uiterst 
gering. 
In deze Rotterdamsche Ordonnantie, die beroemd 
is om haar poging het zeerecht systematisch en 
volledig te behandelen, treffen wij in het hoofdstuk 
„Van de pligt van Schippers, bevelhebbers ende ma-
troozen" de desertie en het schip-verlaten van den 
schepeling aan, op een wijze, die nagenoeg niet afwijkt 
van die van de Rotterdamsche keur van 1655. Wij 
kunnen daarom volstaan met te wijzen op hetgeen wij 
hieromtrent vermeldden op pag. 47 en 48. 
De reden, waarom wij niettemin een oogenblik onze 
aandacht aan deze ordonnantie van 1721 willen wij-
den, ligt in het feit, dat zij, ondanks haar sterke ver-
bondenheid aan het oude recht, toch iets nieuws op-
levert, dat voor ons onderwerp van belang is. Dit 
novum is het algemeen verplicht stellen van het hou-
den van scheepsraad bij het nemen van bijzondere 
maatregelen tot behoud van schip, lading en opvaren-
den. 
Tot aan deze ordonnantie speelde de beraadslaging 
van den gezagvoerder met de bevrachters en de 
scheepsbemanning in het zeerecht van ons land slechts 
een rol bij bepaald aangeduide nautische handelingen. 
De oorsprong daarvan ligt in de Rollen van Oléron, 
waarin de scheepsraad genoemd wordt bij het besluit 
tot uitzeilen, werpen van lading en het kerven van 
den mas t"®) . 
Daarna treffen wij haar aan in het zeerecht van 
Damme ^°^), West-Capelle ^°^), in de reeds meermalen 
genoemde Amsterdamsche Ordonnantie van om-
streeks 1400 °^®) en ten slotte, de historische lijn door-
trekkend, in de Wisbuysche verzameling ^^°). 
In de Ordonnantie van Philips II vinden wij (in de 
artt . 4, 10 en 11 van titel IV ^^^ )^ de verplichting om 
bij de drie hierboven genoemde handelingen scheeps-
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raad te houden terug. Wel vindt er een uitbreiding 
plaats, waardoor ook een opzettelijke stranding en 
het lossen van goederen in lichters, in het geval het 
schip aan den grond zit, een beraadslaging met de 
scheepsbemanning eischen, maar men zwijgt over een 
scheepsraad bij de allerzwaarste nautische beslissing: 
het verlaten van het schip. 
Dit verandert, wanneer de Rotterdamsche Ordon-
nantie van 1721 in art. 144 ^^ )^ bepaalt: 
De Schipper zal, in alle voorvallen van bedenkelijk-
heyd, in het zeyl gaan, kappen van Ankers, kerven van 
de Mast, werpen van Goederen, ende ontladen van de 
Goederen in Ligters als het Schip vast zit, ende in peri-
cul is van te breken ofte vergaan, ende andere zware 
toevallen, gehouden zijn zig te beraden met den Koop-
man, of zijn Gemagtigde, op het Schip wesende, en ie 
vornamentlijk met den Stuyrman, en de eerste onder de 
Schip-luyden, gebruykende in alles Zeemanschap na zijn 
beste Kennisse. 
Wij treffen hier een enuntiatieve opsomming aan, 
ingegeven door de Ordonnantie van Philips II . Het 
algemeen vereischt stellen van den scheepsraad komt 
tot uitdrukking in de woorden: „alle voorvallen van 
bedenkdijkheyd" en „andere zware toevallen". 
Het verschijnsel staat niet alleen. Het Pruisische 
zeerecht van 1727 (c. I I I , art. 59) spreekt ook over 
scheepsraad „bei allen wichtigen Vorfallen, da Schiff, 
Ladung und Menschen in Gefahr stehen", eveneens 
met de verplichting om „Seemannschaft" te gebrui-
ken " 3 ) . 
Ongetwijfeld zal deze ruime formuleering ook het 
schip-verlaten omvat hebben, zoodat het beleggen van 
een scheepsraad, alvorens over te gaan tot dezen maat-
regel in uitersten nood, in de 18e eeuw — althans in 
Rotterdam en Pruisen — verplicht gesteld wordt, 
(Evenzoo Van der Mersch in zijn proefschrift: De 
Scheepsraad, pag. 67.) 
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Stellen wij de vraag, welk gezag de meening van 
den kapitein heeft in dezen scheepsraad, dan pleit de 
formuleering van dit artikel uit de Rotterdamsche 
Ordonnantie tegen een opvatting, alsof hij slechts 
het orgaan zou zijn, dat de meerderheidsbeslissing van 
dezen raad zou moeten uitvoeren, zooals dit voorkwam 
in het Midddeeuwsch-Italiaansche recht. De woorden 
„vornamentlijk met den Stuyrman en de eerste onder 
de Schip-luyden" wijzen op een hoogere waardeering 
van het oordeel van de nautische deskundigen boven 
dat van den eventueel aan boord aanwezigen koop-
man. Zou er sprake zijn van een zich neerleggen bij 
de meerderheid, dan zou dit in strijd zijn met het 
woordje „vornamentlijk". 
Er is zelfs een climax waar te nemen, want de laat-
ste woorden „gebruykende in alles Zeemanschap na 
zijn beste Kennisse" sporen den gezagvoerder aan, zijn 
persoonlijk inzicht — al zou dit strijden met de mee-
ning van den koopman, den stuurman en de voor-
naamsten van het scheepsvolk — naar beste weten te 
volgen. 
Al blijft dus de verplichting om den scheepsraad te 
raadplegen, uiteindelijk is de kapitein de man, aan 
wien de beslissing toekomt, of het schip al dan niet 
verlaten mag worden ^^*). 
Hoewel de scheepsraad ingeschakeld wordt, stemt 
deze regeling volkomen overeen met het rechtsbegin-
sel, dat wij in het vorige hoofdstuk (pag. 56) ten aan-
zien van de Noord- en Westeuropeesche landen 
meenden te mogen aannemen: juist in zeenood heeft 
de gezagvoerder de leiding; hij moet daarom zelfstan-
dig beslissen, of het schip verlaten dient te worden en 
op welk tijdstip dit behoort te geschieden. 
Goldschmidt maakt in zijn artikel ^^ )^ over den 
scheepsraad de algemeene opmerking, dat het Pruisi-
sche recht, dat, zooals wij zagen, ook een algemeen 
artikel over den scheepsraad bevat, onder invloed 
stond van de Ordonnance de la Marine. 
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Toch lijkt ons de conclusie, als zou dit artikel te-
zamen met de regeling van dit onderwerp in de Rot-
terdamsche Ordonnantie van 1721 aan de beroemde 
Fransche Ordonnance ontleend zijn, voorbarig. 
De Ordonnance de la Marine bevat nl. geen alge-
meen artikel over den scheepsraad. Slechts partieel 
wordt deze vereischt bij schip-verlaten, uitzeilen en 
werpen van goederen. 
De Rotterdamsche wetgever heeft in 1721 kenne-
lijk beoogd de artt . 4, 10 en 11, Titel IV, van de Or-
donnantie van Philips II van 1563 uit te breiden door 
den scheepsraad verplicht te stellen voor alle „voor-
vallen van bedenkdijkheyd". 
Ten slotte merken wij nu reeds op, dat naar onze 
meening art. 367 (oud) W. v. K., waarin het houden 
van scheepsraad algemeen verplicht gesteld wordt bij 
„alle voorvallen van aanbelang" en dat in het volgen-
de hoofdstuk ter sprake zal komen, zijn oorsprong 
vindt in het alhier in geding zijnde art. 144 van de 
Rotterdamsche Ordonnantie van 1721. Reeds de ster-
ke overeenkomst in redactie pleit er voor. Bovendien 
kan de invloed van den Code de Commerce uitgescha-
keld worden, omdat deze een dergelijke bepaling — 
evenals de Ordonnance de la Marine — mist. Einde-
lijk wijst de geschiedenis van de totstandkoming van 
het W. V. K. in deze richting. Het W. v. K. van 1838 
ontleende veel aan het ontwerp W. v. K.-Van der 
Linden van 1809. In het begeleidend schrijven ^^ ®) 
van de drie opstellers, Asser, Van Gennep en Van der 
Linden, aan den Koning blijkt duidelijk, dat zij be-
halve uit den Code de Commerce en de Ordonnanties 
van Karel V en Philips II hun stof voor een belang-
rijk gedeelte geput hebben uit de Rotterdamsche Or-
donnantie van 1721. 
Op deze wijze is te verklaren, dat wij in ons W. v. 
K. vóór 1924 naast een aparte vermelding van den 
scheepsraad bij schip-verlaten en andere onderwer-
pen, waarbij, zooals wij nog hopen aan te toonen, het 
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voorbeeld van de Ordonnance de la Marine en den 
Code de Commerce voor oogen stond, bovendien nog 
een algemeen verplichtend stellen van het houden van 
scheepsraad aantreffen in alle „voorvallen van aan-
belang" (art. 367 oud). 
Par. 2. 
De Ordonnance de la Marine en de Code de Commerce 
over schip-verlaten. 
Vragen wij ons eerst af, in welken tijd en onder 
welke omstandigheden de Ordonnance de la Marine 
tot stand kwam. Het is in de tweede helft van de 17e 
eeuw, in die periode dus, waarin, zooals wij reeds aan-
toonden, voor het eerst en wel in verscheidene landen 
de wensch opkwam, den kapitein krachtens de wet te 
verplichten het schip niet te verlaten. 
Bij de behandeling van een drietal bepalingen, die 
wij hieromtrent vonden in het Fransche, Engelsche en 
Malteezer recht, zochten wij reeds naar de oorzaken 
van dit verschijnsel. Het kwam ons niet onaanneme-
lijk voor, dat de veranderde positie van den kapitein, 
die van „pat rone" , „mais t re" of „capi taine" ^^ )^ 
werd, daarbij een belangrijke rol speelde (zie pag. 
3 in verband met pag. 15/16). 
Sinds de Middeleeuwen is nl. de scheiding tusschen 
den kapitein als gezagvoerder op het schip en den 
reeder steeds grooter geworden. 
Een kapitein-scheepseigenaar behoefde geen ern-
stige aansporing om zijn schip niet in den steek te 
laten. Hij zal zoo lang mogelijk aan boord blijven, 
teneinde het middel, waardoor hij zijn bedrijf uit-
oefent en in zijn onderhoud voorziet, te behouden. 
Een verbod om het schip te verlaten was slechts noo-
dig om te voorkomen, dat hij met bedriegdijk opzet 
het schip prijs gaf om de hooge verzekeringssom te 
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innen. Op deze wijze is mede te verklaren, dat de 
voorloopige Ordonnantie van Karel V een dergelijke 
bepaling bevat. (Zie pag. 11/13.) 
Bij de ontwikkeling van de scheepvaart tijdens en 
na de groote ontdekkingsreizen komt het zeevervoer 
steeds meer in handen van kleinere of grootere on-
dernemingen, die een of meer schepen exploiteeren. 
Men denke b.v. aan de Oost- en Westindische Com-
pagnie. Onder dergelijke omstandigheden is niet meer 
de eigenaar of mede-eigenaar de gezagvoerder op het 
schip, doch een kapitein, die de zee en de zeevaart 
kent krachtens zijn ervaring als zeeman; in sommige 
landen wordt bovendien zelfs een diploma vereischt 
(zie Ordonnance de la Marine, boek II , titel 1, art. 1). 
In dat geval is het dan ook noodzakelijk den reeder 
te beschermen tegen plichtsverzaking van den kapi-
tein, wanneer hij niet met alle hem ten dienste staan-
de middelen strijdt voor het behoud van het schip. 
Bij de behandeling van de wijze van schip-verlaten 
in de Oostzeelanden werd bovendien de toenemende 
tendenz openbaar, ook, naast het schip, de lading aan 
de zorgen van den kapitein en de bemanning toe te 
vertrouwen. 
Het was in de Middeleeuwen en ook nog in den tijd 
van de Ordonnance de la Marine gewoonte, dat de 
kooplieden zelf met hun lading meevoeren. Toch 
werd de verantwoordelijkheid voor de lading steeds 
meer in handen gelegd van den kapitein. Het sterkst 
kwam dit naar voren, wanneer de goederen in ernstig 
gevaar verkeerden, b.v. bij stranding of schipbreuk. 
In het vorige hoofdstuk zagen wij immers, dat de 
kooplieden volgens de oude Hamburgsche verorde-
ning van 1270 verplicht waren, in geval van schip-
breuk, zelf voor de redding van hun goederen zorg te 
dragen (zie pag. 52). 
Later wordt den kapitein opgedragen in een der-
gelijk geval niet alleen zijn sloep aan de kooplieden 
in gebruik af te staan, maar ook de bemanning aan 
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hen ter beschikking te stellen, teneinde de goederen 
te redden. Van hun kant zijn de kooplieden verplicht 
een redelijk bergloon te betalen. 
Blijkens dit voorschrift wordt het bergen van de 
lading door de scheepsbemanning als een extra, bui-
ten den normalen gang van zaken vallende dienstver-
richting opgevat. 
De schepelingen staan dan niet onder het bevel van 
den kapitein, doch onder dat van de kooplieden. Het 
zeer uitgebreide Hansebesluit van 1614, dat den 
ontwerper(s) van de Ordonnance de la Marine niet 
onbekend geweest is, staat op dit s tandpunt ^^^). 
De Ordonnance de la Marine breekt volledig met 
dit systeem. Voorop stelt zij de verplichting van den 
kapitein ^^^): 
Demeurera responsable de toutes les Marchandises 
chargées dans son Batiment, dont il sera tenu de rendre 
compte, sur le pied des connoissemens. 
Zij zwijgt over een beschikbaarstelling van de be-
manning aan de kooplieden en het betalen van berg-
loon als tegenprestatie. Integendeel, de bemanning 
wordt tot het uiterste aangespoord, om aan de red-
ding van de lading mede te helpen. Daartoe dient de 
bepaling, dat bij algeheel verlies van het schip en de 
lading, de s'chepdingen geen aanspraak kunnen ma-
ken op gage en zelfs het voorgeschoten deel behoo-
ren te restitueeren. Indien er echter wel iets gered is, 
ontvangen zij hun normale gage over. de dagen, die zij 
aan de redding besteedden ^^°). 
In toenemende mate wordt dus den kapitein de 
zorg van de in het schip aanwezige lading opgedra-
gen, terwijl de koopman steeds meer op den achter-
grond treedt. Daar echter de verantwoordelijkheid 
van den kapitein op deze wijze steeds grooter wordt, 
achten wij het begrijpelijk, dat men ook zijn wettelijke 
verplichtingen heeft willen verzwaren en wel door 
opname van een verbod om het schip te verlaten. 
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Immers de koopman dient in sterkere mate dan 
voorheen beschermd te worden tegen de onervaren-
heid of onachtzaamheid van een kapitein, die zijn 
schip te vroeg verlaat en daardoor niet de vereischte 
zorg aan het behoud van de lading besteedt. 
Het komt ons aannemelijk voor, dat de twee hier-
boven geschetste omstandigheden, nl. het vedvuldi-
ger voorkomen van een kapitein, die niet tevens eige-
naar of mede-eigenaar van het schip is èn zijn in 
belangrijkheid gestegen positie tegenover de lading-
belanghebbenden, juist in geval van zeenood, voor 
de(n) opsteller (s) van de Ordonnance de la Marine 
de redenen vormden, om den kapitein krachtens zijn 
functie te verbieden het schip te verlaten. 
Algemeen gezegd, de hoogere waarde, die men in 
dien tijd toekende aan den kapitein als gezagvoerder 
van zijn schip, en die René Tuja tot de conclusie 
bracht, dat wij sinds de 17e eeuw mogen spreken van 
„le seul maitre a bord après Dieu" ^^^), gaf den wet-
gever aanleiding hem in sterkere mate dan voorheen 
aan het schip te verbinden en hem slechts toe te staan 
in uitersten nood zijn vaartuig in den steek te laten. 
Wanneer wij na deze inleiding tot de bespreking 
van de artikelen, die in de Ordonnance de la Marine 
betrekking hebben op schip-verlaten, overgaan, dient 
wel in oogenschouw te worden genomen, dat de 
Fransche wetgever onderscheid maakt tusschen 
„quitter le navire" en „abandonner le navire" (zie 
pag. 2). Het laatste dient men niet te verwarren 
met het in ons zeeverzekeringsrecht gebruikelijke 
woord „abandonnement". De Ordonnance de la Ma-
rine noemt dit laten van het schip of de overblijfselen 
daarvan aan de assuradeuren: „délaissement". 
Van de twee artikelen, die in de Ordonnance han-
delen over schip-verlaten verbiedt het eene den kapi-
tein „quitter le navire" en het andere „abandonner le 
navire". 
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A. Het tijdelijk verlaten van het schip door den 
kapitein. 
Betreffende het tijdelijk verlaten van het schip 
geldt art. 13, titel 1, boek I I , dat aldus luidt ^^^): 
Les Maistres seront tenus, sous peine d'amende arbi-
traire, d'estre en personne dans leur Batiment lors qu'ils 
sortiront de quelque Port, Havre ou Riviere. 
De nabijheid van land of de aanwezigheid van een 
betrouwbaren loods zouden nl. den kapitein in de 
verleiding kunnen brengen om bij het uitvaren aan 
wal te blijven. Doch juist onder deze omstandigheden 
is zijn aanwezigheid aan boord vereischt. Het uitloo-
pen uit een haven en het varen op de rivier kan meer 
aanleiding geven tot scheepsongevallen dan de navi-
gatie in volle zee. Aanvaring en aan den grond loopen 
zijn wel bij uitstek evenementen, die zich juist niet 
in volle zee voordoen. Het behoeft daarom geen ver-
wondering te wekken, dat op deze gedeelten van de 
reis in evenredigheid aanzienlijk meer scheepsrampen 
plaats hebben dan in volle zee. 
De aanwezigheid van den kapitein onder dergelijke 
omstandigheden wordt door de Ordonnance de la 
Marine op zoo hooge waarde geschat, dat het niet 
voldoen aan dit gebod hem verplicht niet slechts de 
schaden en interessen, die daaruit voor belanghebben-
den voortvloeien, volledig te vergoeden, maar ook 
een „amende arbi t ra i re" te betalen. Volgens den be-
roemden commentaar van Valin beteekent dit laatste 
een boete, die in grootte afhankelijk gesteld wordt 
van de belangrijkheid van de aan het schip aangerich-
te schade ^^3). 
Men zou, indien wij het artikel nader beschouwen, 
a contrario redeneerend, kunnen veronderstellen, dat 
wanneer het schip eenmaal uitgevaren is, de kapitein 
niet meer aan boord aanwezig behoeft te zijn. Deze 
redeneering gaat echter niet op. Het wordt als van-
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zdfsprekend geacht, dat de gezagvoerder dan op zijn 
schip aanwezig is. Men kan, als René Tuja^^*), zeggen: 
„cela est naturel" , doch ook wijzen op het geheele 
samenstel van artikelen van dit zeerecht, dat van de 
veronderstelling uitgaat, dat er op een schip een kapi-
tein aanwezig is. 
Een andere redeneering a contrario zou mogelijk 
wel opgegaan zijn, ware het niet dat het Hof van 
Appèl te Rouen dit verhinderd had. Er wordt nl. 
alleen gesproken over het vertrek van het schip uit 
de haven en niet over de aankomst daarin. Het 
Hof ^^ )^ besliste, dat de gevaren voor het schip in 
beide gevallen identiek waren en dat het hierboven 
geciteerde artikel daarom analoog moest worden toe-
gepast op het geval, dat het schip de rivier opvaart of 
de haven binnenkomt. 
De Code de Commerce bande allen twijfel hierom-
trent uit, door te bepalen (art. 227): 
Le Capitaine est tenu d'etre en personne dans son 
navire a l'entrée et a la sortie des ports, havres ou 
rivieres. 
B. Het blijvend verlaten van het schip door den 
kapitein. 
Het definitief in den steek laten van het schip regelt 
de Ordonnance de la Marine in artikel 26, titel 1, 
boek II , dat aldus luidt 126). 
Leur faisons defenses d'abandonner leur Batiment 
pendant le voyage, pour quelque danger que ce soit, 
sans l'avis des principaux Officiers et Matelots; et en ce 
cas, ils seront tenus de sauver avec eux l'argent, et ce 
qu'ils pourront des Marchandises les plus pretieuses de 
leur chargement, a peine d'en répondre en leur nom et 
de punition corporelle. 
en daarbij aansluitend artikel 27: 
Si les effets ainsi tirez du Vaisseau sotit perdus par 
quelque cas fortuit, le Maistre en demeurera décharge. 
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Art. 26 verbiedt den kapitein het schip in den 
steek te laten, vóórdat de voornaamsten van de offi-
cieren en schepelingen hun goedkeuring daaraan ge-
hecht hebben. Een voor hem gunstig oordeel van 
dezen scheepsraad verschaft den gezagvoerder het 
vermoeden, dat hij deze handeling terecht en tijdig 
verricht heeft. Het vermoeden is evenwel weerleg-
baar; want als goed kapitein, die geacht kan worden 
de gevaren voor schip, lading en opvarenden het best 
te kunnen beoordeden, behoort hij, ook al wil de be-
manning het schip verlaten, aan dit verlangen niet 
toe te geven, indien hij naar eigen inzicht meent, dat 
dit uiterste redmiddel niet of nog niet toegepast moet 
worden 1 '^^ ). 
Valin drukt dit kernachtig uit: 
Ce n'est pas assez dire encore; comme il doit avoir 
plus de fermeté qu'eux tous (d.w.z. de schepelingen), en 
qualité de leur chef, l'avis de l'équipage ne suffit pas 
pour le sauver du reproche de lacheté, s'il y défere trop 
facilement. Il faut qu'il le combatte, qu'il exhorte ses 
gens a faire tous leurs efforts pour écarter le danger, 
qu'il les presse, qu'il les menace; en un mot, qu'il ne se 
rende a leur avis, que lorsque la prudence ne lui permet 
plus de faire autrement. 
Enfin, s'il vent conserver sa reputation, il doit être le 
dernier a abandonner le navire. 
Wordt er geen scheepsraad gehouden, dan levert 
het een vermoeden op tegen den kapitein; doch ook 
hierbij staat het vrij tegenbewijs te leveren. De gezag-
voerder mag aantoonen, dat er voor hem redelijker-
wijze geen andere oplossing mogelijk was ^^^). 
Uit het citaat blijkt mede, dat het als laatste man 
verlaten van het schip voor den kapitein aangemerkt 
wordt als een moreele plicht; het is een eerekwestie. 
In het latere Fransche recht wordt het een rechts-
plicht. Artikel 80 van het decreet van 24 Maart 1852 
bedreigt dien kapitein met straf, die, hoewel hij wel-
licht genoodzaakt was het schip in den steek te laten, 
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dit niet als laatste deed. Laatstelijk stelt in Frankrijk 
artikel 84, Hd 3, van de wet 17—19 December 1929 
op dit misdrijf een gevangenisstraf van 1 a 2 jaar. 
Staat eenmaal het besluit om het schip te verlaten 
vast, dan geeft artikel 26 bovendien aan, op welke 
wijze dit dient te geschieden. Het geld dient dan in 
• ieder geval medegenomen te worden. Wij denken 
hierbij terug aan artikel 31 van het Rhodische zee-
recht, waarin het geld speciaal aan de zorg van kapi-
tein en zeelieden toevertrouwd werd (zie pag. 51). 
Daarna, indien het eenigszins mogelijk blijkt, 
komen de kostbaarste gedeelten der lading aan de 
beurt. Valin verwijst in dit verband naar het besluit 
van de Hansesteden van 1614 (titel 9, art. 4) , waarin, 
zooals wij op pag. 53 zagen, ook de wijze van schip-
verlaten behandeld werd. Doch er wordt daar noch 
gesproken over geld noch over de kostbaarste gedeel-
ten der lading. Het ware wellicht beter geweest te 
wijzen op de Hamburgsche verordening van 1270, 
waarin althans wèl sprake is van „dat rede goet" (zie 
pag. 50). 
Ten slotte voegt Valin er in zijn commentaar op dit 
artikel aan toe: ^^^) 
Il doit aussi avoir la même attention a sauver ses ex-
peditions, les connoissemens et les autres papiers du 
navire. 
Het lijkt aannemelijk, dat wij het juist aan de 
rechtspraak en (of) de rechtsliteratuur uit de 17e en 
18e eeuw te danken hebben, dat ook de scheepspapie-
ren beschouwd worden als voorwerpen, die het eerst 
gered dienen te worden; want in artikel 26 van de 
Ordonnance ontbreekt een bepaling hieromtrent. 
Indien bovengenoemde voorwerpen, nadat zij uit 
het schip medegenomen zijn, door een toevallige om-
standigheid toch verloren gaan, zal het den kapitein 
niet aangerekend worden (art. 27). Wij kunnen de 
vraag stellen, of in het algemeen reeds niet het ver-
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loren gaan van vervoerde goederen „par quelque cas 
fortui t" den kapitein van zijn schadevergoedings-
plicht ontslaat. Waarom is er bij schip-verlaten dan een 
afzonderlijke regeling in artikel 27? 
Inderdaad moet volgens Valin ^^°) de eerste vraag 
bevestigend beantwoord worden. Wat hier echter ge-
regeld wordt, is volgens hem de bewijslast. Indien 
zaken, die gered zijn na het verlaten van het schip, 
desniettemin verloren zijn gegaan, wettigt dit feit het 
vermoeden, dat het geschied is door evenementen, die 
nog dringender waren dan die, welke tot het prijsgeven 
van het schip noopten. De woorden „par quelque cas 
fortuit" geven den belanghebbenden slechts de ge-
legenheid om tegenbewijs te leveren en zoodoende 
den gezagvoerder aansprakelijk gesteld te zien. 
Ten slotte wijzen wij op het feit, dat de sanctie, ge-
steld op de overtreding van artikel 26, ondeelbaar is. 
Wordt de kapitein schuldig bevonden aan te vroeg 
schip-verlaten of het niet in acht nemen van de aan-
gegeven wijze van verlaten, dan is hij zoowel verplicht 
de schade, die daaruit voortvloeit, te vergoeden, als 
lijfstraf te ondergaan. 
Valin zegt 131). 
L'intérêt public exige qu'il intervienne contre lui une 
condamnation exemplaire, portant peine corporelle et 
afflictive, avec degradation et note d'infamie. 
Voordat M^J nagaan, hoe de Code de Commerce dit 
onderwerp behandelt, willen wij een oogenblik stil-
staan bij de rechtspraak, die zich in Frankrijk in de 
17e en 18e eeuw op dit punt gevormd heeft. Dit is 
inderdaad van belang, omdat de Ordonnance slechts 
een formeden eisch stelt: geen schip-verlaten zonder 
goedkeuring van den scheepsraad. Wanneer de kapi-
tein deze verkregen heeft, dan heeft hij zich persoon-
lijk af te vragen of hij tot dezen maatregel zal overgaan. 
De vraag rijst dan weer: in welk geval is het geoor-
loofd, wanneer geschiedt het tijdig? Hierop geeft arti-
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kei 26 van de Ordonnance geen antwoord, terwijl de 
toelichting van Valin slechts een vage aanduiding 
geeft: „lorsque la prudence ne lui permet plus de 
faire autrement". 
De jurisprudentie zal het ons echter duidelijker 
maken. 
Vooraf echter een opmerking. De beslissingen over 
het al of niet tijdig schip-verlaten vonden wij in een 
werk over verzekeringsrecht: Emérigon, „Traite des 
assurances et des contrats a la grosse" en wel in 
hoofdstuk 12: „des risques marit imes". 
Dat een dergelijke jurisprudentie bij zeeverzekering 
ter sprake komt, is voor de moderne rechtspraktijk 
een ongewoon verschijnsel. Het ontijdig en ten on-
rechte schip-verlaten valt in den regel onder het risico 
van den verzekeraar. Immers nalatigheid, verzuim of 
schdmerij van den kapitein of de scheepsgezdlen 
komen krachtens artikel 637 Wetboek van Koophan-
del voor rekening van den assuradeur. Artikel 640 
maakt hierop een uitzondering ten aanzien van de 
schdmerij van den gezagvoerder bij de verzekering op 
het schip en de vrachtpenningen. Het is echter toe-
gestaan in de polis het tegendeel te bedingen. Volgens 
Nolst Trenité ^32) komt dit beding in de Hollandsche 
polissen slechts zelden voor, zoodat schade door schd-
merij van den kapitein door de verzekering gewoon-
lijk niet gedekt zal zijn. 
Is er sprake van schdmerij en volgens den genoem-
den schrijver derhalve opzet in het spel (Nolst Tre-
nité, pag. 96), dan zal er wel geen twijfel rijzen over 
de vraag of de belrokken handeling ontijdig of onge-
oorloofd is. Men denke hierbij speciaal aan het weg-
brengen van schepen, waarover wij later zullen han-
delen (zie pag. 136). 
Wel komt deze vraag aan de orde bij nalatigheid en 
verzuim van den kapitein en de scheepsgezdlen; doch 
deze aangelegenheden komen, zooals wij zagen, voor 
rekening van den verzekeraar. 
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Dit verklaart het stilzwijgen in onze jurisprudentie 
betreffende de zeeverzekering over het al dan niet 
tijdig of geoorloofd schip-verlaten. 
Geheel anders is dit bij het zeeverzekeringsrecht 
van de Ordonnance de la Marine ^3^), Daarin komen 
voor rekening van den assuradeur de „fortunes de 
mer" (art. 26, titel 6, boek I I I ) . Artikel 28 zegt 
verder: 
Ne seront aussi tenus les assüreurs, de porter les pertes 
et dommages arrivez aux Vaisseaux et Marchandises par 
la faute des Maistres et Mariniers, si par la police ils ne 
sont chargez de la baraterie de Patron. 
Normaliter komen de fouten van kapitein en 
scheepsgezd dus niet voor rekening van den verzeke-
raar, tenzij de baraterie van den kapitein krachtens 
de polis wel onder het door hem te dragen risico ge-
bracht wordt. 
Om dit voorschrift goed te verstaan, moeten wij in 
navolging van Emérigon ons eerst afvragen, wat hier 
met „barater ie" bedoeld wordt. Gewoonlijk beteekent 
het een opzettelijke plichtsverzaking met een bedrie-
gelijk oogmerk. Men vindt daarvan voorbeelden in 
de artt . 20, 32, 35 en 36 van den titel: „du Capi-
ta ine" ^34), waarvan de grondgedachten in hoofdzaak 
overgenomen zijn in artikel 402 van ons Wetboek 
van Strafrecht. 
Doch hier heeft „barater ie" een ruimere beteeke-
nis; het element bedrog is er uit weggenomen, zoodat 
wij met Valin (ad art. 28, t i tre des Assurances) onder 
schade, die daaruit voortvloeit, behooren te verstaan: 
„tont le dommage, qui peut résulter du fait du maitre 
et des gens de son equipage, soit par impéritie, im-
prudence, malice, changement de route, larcin ou 
autrement" . Zoodoende kunnen wij de laatste zin-
snede van het boven geciteerde artikel 28 vertalen 
door: tenzij t.a.v. den kapitein het tegendeel bij de 
polis bedongen ware. 
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Rekent het regelend recht van de Ordonnance de 
la Marine lichte en grove verzuimen van den kapitein 
en de bemanning niet onder het risico van den ver-
zekeraar, doch wordt opname van een tegenoverge-
steld beding in de polis geoorloofd geacht, dan hangt 
het van het al of niet opnemen van deze clausule af, 
of en in hoeverre er jurisprudentie zal ontstaan over 
geoorloofd of ongeoorloofd, tijdig of ontijdig schip-
verlaten. 
Immers een beslissing over deze laatste aangelegen-
heid beteekent klaarheid in het al of niet laakbare 
van de handeling van den kapitein; en dit laatste 
raakt den assuradeur alléén, indien het beding, dat 
baraterie van den kapitein — in de ruime beteekenis 
-— voor rekening van den verzekeraar komt, in de 
polis ontbreekt. 
Welnu, de in Marseille gebruikelijke polis bevatte 
deze clausule niet (Emérigon pag. 367) en daarom 
kon daar rechtspraak ontstaan over het al dan niet 
tijdig of geoorloofd schip-verlaten. 
Uit het eerste door Emérigon ^3 )^ vermelde geval 
blijkt, dat een te billijken vrees om slaaf gemaakt te 
worden, reeds voordat de Ordonnance de la Marine 
rechtskracht bezat, aangemerkt werd als een geoor-
loofde reden om het schip in den steek te laten. 
Het geval deed zich als volgt voor. De bark Notre 
Dame des reliques ontmoette een Turksch oorlogs-
schip, dat de vervolging tegen haar inzette. In hooger 
beroep van een vonnis van de Admiraliteit te Mar-
seille, d.d. 17 Dec. 1670, bleek, dat het schip munitie 
vervoerde en dat inderdaad het gevaar aanwezig was, 
dat kapitein en bemanning slaaf gemaakt zouden 
worden, indien het schip buitgemaakt werd. Dienten-
gevolge werd het verlaten geoorloofd geacht en wer-
den de assuradeuren veroordeeld de daaruit ontstane 
schade te vergoeden. 
Het tweede geval spreekt nog sterker. De kapitein 
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van een rijk beladen bark bemerkte een schip met 30 
stukken geschut. In de meening, dat het een barbaar 
was, begaf hij zich met de bemanning in de sloep en 
vluchtte. De vermeende barbaar, in werkelijkheid een 
Franschman, bracht het verlaten schip naar Con-
s tant inopd. 
In eerste instantie werd de kapitein veroordeeld 
tot drie jaar verbanning, twintig francs boete en in de 
kosten van het geding. In hooger beroep werd hij in 
Maart 1696 vrijgesproken. Bij dit arrest werd beslist: 
a) dat gegronde vrees gelijk stond aan werkelijk 
gevaar; 
b) dat degene, door wiens schuld deze gegronde 
vrees veroorzaakt was, straf verdiende. 
Later, 4 Juli 1782, werd bij arbitrale uitspraak be-
slist, dat het verlaten van een schip, de Saint-Antoine, 
geoorloofd was, teneinde aan de slavernij te ont< 
komen. 
In een ander geval is de door de omstandigheden 
te billijken vrees om krijgsgevangen gemaakt te 
worden, een geoorloofde reden om het schip te ver-
laten. De Marie-Thérèse, die uit Amerika terugkwam, 
strandde aan de Marokkaansche kust. Vreezend, dat 
men door de bewoners, met wie Frankrijk in oorlog 
verkeerde, bemerkt zou worden, verliet de beman-
ning het schip. Door een windstoot kwam het vaar-
tuig weer vlot en werd door een ander de haven van 
Malaga binnengesleept. 
In een arrest van 17 Juni 1744 werd de vrees ge-
grond bevonden en het verlaten gebillijkt. 
Een soortgelijke uitspraak treffen wij aan in een 
vonnis van 10 Mei 1759. 
Vatten wij deze casus, waarvan Emérigon melding 
maakt, samen, dan blijkt, dat de rechtspraak op het 
standpunt stond, dat het verlaten van het schip te-
recht geschiedde, indien er gegronde vrees bestond, 
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dat de kapitein en de bemanning, hetzij als slaaf, het-
zij als krijgsgevangene, van hun persoonlijke vrijheid 
beroofd zouden worden. 
De gegrondheid van deze vrees werd mede bepaald 
door de mogelijkheid om aan de vijandige kustbewo-
ners of het vijandelijke schip weerstand te bieden en 
de kans om door snel zeilen en handige navigatie aan 
een achtervolging te ontsnappen. 
Bovendien werd deze gegrondheid niet beoordeeld 
a posteriori, naar de omstandigheden, zooals deze 
achteraf bleken aanwezig te zijn, doch naar de situa-
tie. zooals deze zich aan een normaal opmerkzamen 
gezagvoerder voordeed op het moment, toen men 
door het schip te verlaten nog een redelijke kans had 
om met de sloep aan den vijand of vermeenden vijand 
te ontsnappen. 
Ten slotte enkele gevallen, die gemakkelijk te ver-
gelijken zijn met de latere jurisprudentie. Zij blijken 
de moderne rechtsopvatting dicht te naderen. 
Targa (cap. 69, pag. 291) spreekt van een geval, 
waarin de bemanning, die door de aan boord heer-
schende pest overvallen is en geen kracht meer heeft 
om de navigatie voort te zetten, het schip verlaat en 
naar land vlucht. Hij komt tot de conclusie, dat dit 
een noodlottig voorval is, dat voor rekening van den 
assuradeur komt. 
Er is hier sprake van een hulpeloos schip; de navi-
gatie kan niet uitgeoefend worden. Is er geen 
hulp in de nabijheid, dan kan inderdaad een verder 
verblijf aan boord levensgevaarlijk worden. Temeer 
dringt in dit geval het lijfsbehoud om het schip te ver-
laten, daar juist aan boord van schepen het besmet-
tingsgevaar groot is. 
Een ander geval noemt Emérigon. Wij willen dit in 
zijn geheel weergeven: 
La pinque Jesus-Maria, capitaine Talamo, napoli-
tain, se trouvant aux parages de Bandols prés de Toulon, 
donna sur un écueil. Le capitaine et l'équipage craignant 
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de périr, ge sauvèrent a terre. Un coup de vent remit 
a flot la pinque. Elle fut rencontrée par le capitaine 
Simian. Il la conduisit a la Ciotat. Il demandait le tiers 
du navire et de la cargaison: le tout formait un objet 
d'environ 80,000 liv. 
Les sieurs Liquier et compagnie, a qui Ia pinque était 
adresseé, offraient au capitaine Simian une gratification 
de cent louis. Sentence rendue par notre amirauté, le 
24 mai 1777, qui régla la gratification a la somme de 
12,000 liv. 
Si les assüreurs eussent été parties au proces, ils 
auraient été condamnés a payer cette somme, parce que 
la juste crainte de périr est une espèce de force majeure: 
Non dubium est, quin major adhibita vis ei sit, cujus ani-
mus sit perterritus, quam illi, cujus corpus vulneratum 
sit. Cicéron, pro Caecind, cap. 15. 
Tot aan het citaat van Cicero zou een moderne 
rechter zich met deze redeneering geheel kunnen ver-
eenigen. Alle nadruk valt op „la juste crainte de 
périr" . De feitelijke omstandigheden zouden aan-
nemelijk moeten maken, dat gevaar voor het leven 
van de opvarenden inderdaad aanwezig was. 
Doch de woorden van Cicero schijnen die vrees op 
zichzelf, of zij gegrond is of niet, te willen beschou-
wen als een fait d'excuse. Dat nu kan o.i. niet de be-
doeling geweest zijn van de Ordonnance de la Marine. 
Ook in moeilijke en gevaarvolle omstandigheden be-
hoort de kapitein het hoofd koel te houden. 
Wij verwijzen hierbij naar de woorden van Valin 
(toelichting op art. 26, titel 1, boek I I ) : 
La fidélité oblige le mattre de veiller, autant qu'il est 
en lui, a la conservation du navire et des marchandises 
dont la conduite lui a été confiée; et l'honneur qu'il a de 
commander ceux qu'il s'est associé pour compagnons, le 
presse de leur donner l'exemple d'un courage qui ne 
s'ébranle pas a la vue du peril. 
Ook Boulay Paty spreekt in zijn „Cours de droit 
commercial mari t ime" (deel 2, blz. 102 e.v.) op ge-
lijke wijze: 
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Chaque profession a des devoirs particuliers. Ceux d'un 
marin consistent a maitriser les dangers qui I'entourent 
et qui ne doivent jamais altérer sa tranquillité. Pour 
remplir dignement cette profession interessante, il faut 
sans doute autant d'habilité que de courage; et c'est ce 
qui la rend si honorable, ce qui lui assigne un rang si 
distingue parmi tous les autres états. 
Gaan wij, nadat wij een oogenblik stilstonden bij de 
rechtspraak, die zich naar aanleiding van artikel 26 
van de Ordonnance de la Marine, titel „du Capitaine", 
vormde, na op welke wijze de Code de Commerce dit 
onderwerp behandelt, dan blijkt, dat de veranderin-
gen slechts van bijkomstigen aard zijn. 
De codificatie van Napoleon maakte een scherpe 
indeeling in wetboeken. Zoodoende bewoog de Code 
de Commerce zich uitsluitend op privaatrechtelijk 
terrein. Strafbepalingen zijn haar vreemd. Dit heeft 
ook invloed gehad op de omzetting van art . 26 voor-
noemd tot artikel 241 van den Code de Commerce; de 
„punition corporelle" verviel. Zooals later zal blijken, 
bleef de strafbepaling zelf, doch nu los van den Code 
de Commerce, van kracht , totdat een later decreet 
deze aangelegenheid opnieuw regelde. 
De tweede wijziging is de toevoeging van „expedi-
tions, connaissements et autres papiers du bord" aan 
de voorwerpen, die het eerst voor redding in aan-
merking komen. Het is een wettelijke bekrachtiging 
van een waarschijnlijk reeds bestaande rechtspraktijk 
(zie pag. 74). 
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H O O F D S T U K IIL 
DE NEDERLANDSCHE WETGEVING IN DE 19e 
EN 20e EEUW INZAKE SCHIP-VERLATEN. 
Wanneer wij vervolgens onze aandacht richten op 
het Nederlandsche zeerecht uit de 19e en 20e eeuw, 
wordt het noodzakelijk onderscheid te maken tus-
schen een burgerrechtelijke en strafrechtelijke behan-
deling van ons onderwerp. Terwijl in de 18e eeuw en 
voordien de burger- en strafrechtelijke gevolgen van 
ontijdig en ongeoorloofd schip-verlaten in één en de-
zelfde regeling, meestal zelfs in één artikel of reeks 
van artikelen genoemd worden, zijn deze nadien, in 
navolging van de codificatie van Napoleon, van elkaar 
gescheiden. 
Daarom wordt in dit hoofdstuk de hoofdindeding: 
1. het schip-verlaten van de burgerrechtelijke 
zijde en 
2. het schip-verlaten vën de strafrechtelijke zijde 
bezien. 
Daarna pas zal in de beide paragrafen, die hierover 
handelen, een onderscheid gemaakt worden tusschen 
het schip-verlaten voor den kapitein en dat voor den 
schepeling; een onderscheid, dat in het eerste hoofd-
stuk uit den aard der zaak een belangrijker plaats toe-
kwam. Wij merken hierbij op, dat, terwijl in den tijd 
vóór de Ordonnance de la Marine het verbod voor 
den kapitein om het schip te verlaten in veel mindere 
mate de aandacht van den wetgever had dan dat voor 
den schepeling, in het moderne recht juist het tegen-
overgestelde blijkt. Het verlaten van het schip door 
den gezagvoerder is sinds de Ordonnance de la Ma-
rine een veel belangrijker aangelegenheid dan dat 
door den schepeling. 
In de derde plaats wordt onderscheiden in tijdelijk 
en blijvend schip-verlaten. 
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Par. 1. 
Het schip-verlaten van de burgerrechtelijke zijde 
bezien, 
A. Het schip-verlaten voor den kapitein. 
De bepalingen, die in het W. v. K. vóór de herzie-
ning van 1924 betrekking hadden op het schip-ver-
laten door den kapitein verschillen aanmerkelijk van 
het artikel, waarin dit onderwerp heden ten dage ge-
regeld is. Bij de artikelen 361 en 362 W. v. K. (oud) 
is de invloed van den Code de Commerce, die in deze 
de Ordonnance de la Marine getrouw navolgt, duide-
lijk merkbaar. 
Wij zullen daarom, onder terugwijzing naar het-
geen wij in het vorige hoofdstuk over deze rechts-
bronnen opmerkten, deze bepalingen in het W. v. K., 
die resp. het tijdelijk en blijvend schip-verlaten tot 
onderwerp hebben, eerst behandelen, om daarna na 
te gaan, hoe het moderne zeerecht deze aangelegen-
heid regelt. 
a. Vóór 1924 (1927). 
1. Het tijdelijk schip-verlaten. 
Onze nationale codificatie in 1838 ging van art. 
227 van den Code de Commerce (pag. 72) uit, toen zij 
haar artikel 361 W. v. K. aldus formuleerde: 
Hij is verpligt zich persoonlijk op zijn schip te bevin-
den, van het oogenblik dat hij de reis begint, tot dat hij 
met hetzelve ter goede reede, of in behouden haven, zal 
zijn aangekomen. 
Gaan wij de geschiedenis van de totstandkoming 
van dit artikel na ^3^), dan blijkt, dat er in het Af-
dedingsonderzoek (afd. 7) na het ontwerp van 1822, 
een aanval ondernomen werd om de historische basis 
hieraan te ontnemen. 
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Men vroeg of de kapitein, die te Amsterdam, Rot-
terdam of Antwerpen nog zaken af te handelen had, 
ook aan boord aanwezig moest zijn, als het schip resp. 
naar Texel, Hellevoet of Vlissingen voer en dus niet 
in volle zee kwam. 
Men ging zelfs zoover het volgende toevoegsel voor 
te stellen: 
Dit is echter niet toepasselijk, wanneer het schip op 
de rivier naar de uiterste wacht afzakt; doch alsdan is 
hij gehouden te zorgen, dat het schip van eenen bekwa-
men loods voorzien zij. 
Terecht (zie pag. 71) werd deze poging kor t en 
krachtig de kop ingedrukt. In het ontwerp van 1825 
kwam geen toevoegsel van dezen aard voor en de Mi-
nister reflecteerde op geenerlei wijze op het door de 
afdeeling gedane voorstel. 
Een tweede poging, die eveneens gestrand is, had 
juist het tegenovergestelde tot doel, nl. om den ge-
zagvoerder te verplichten aan boord te blijven, ook 
nadat het schip veilig in een haven was aangekomen. 
In navolging van het Duitsche voorbeeld 3^''^ ) wensch-
te een afdeeling, dat hij gedurende den nacht op het 
schip bleef tot na de lossing. 
Het antwoord van den Minister luidde: 
Men heeft niet kunnen voldoen aan den wensch om den 
schipper te verpligten, tot na de ontlading der koopman-
schappen, aan boord te blijven, — omdat, zoodra het 
schip ter goeder reede is aangekomen, die noodzakelijk-
heid niet alleen niet dringende is, maar de schipper zich 
integendeel in de verpligting bevindt om aan land te 
gaan, tot het afleggen van verklaringen of het doen van 
andere verrigtingen bij de Consuls of bevoegde magten, 
enz. 
Tevens kunnen wij ons volkomen vereenigen met 
de opvatting van Kist ^^^), die in het bovengenoemde 
een aanwijzing ziet voor een analoge redeneering voor 
het geval een schip beladen wordt. 
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Het oude zeerecht verplichtte den kapitein niet, om 
tijdens het beladen van het schip vóór het vertrek dag 
en nacht aan boord te zijn. Het is volkomen geoor-
loofd — hetgeen in de practijk ook meestal geschiedt 
— de inlading der goederen aan den waldienst of een 
der stuurlieden over te laten, evenwel — zooals wel-
haast vanzelf spreekt — onder het oppertoezicht van 
den gezagvoerder. Het laatste vereischt natuurlijk 
niet de permanente aanwezigheid van den kapitein 
aan boord. 
Stellen wij nu de vraag: wat bedoelt artikel 361 oud 
W. V. K. met „reis", dan luidt het antwoord: de feite-
lijke reis, dus de tijdruimte, tusschen het zich in be-
weging zetten van het schip in de haven of op de 
reede, bij vertrek daaruit, tot aan het veilig gemeerd 
liggen in een andere haven of op een andere reede, 
onverschillig of dit een eind- of tusschenhaven is. 
Wat zijn de gevolgen voor den kapitein, die in strijd 
met artikel 361 oud W. v. K. handelt? 
De „amende arbi t ra i re" (zie pag. 71) is vervallen, 
want een sanctie in het Wetboek van Strafrecht ont-
breekt. In het volgende hoofdstuk hopen wij de tucht-
rechtelijke gevolgen te schetsen. Er rest ons dus nog 
de burgerrechtelijke zijde. 
Deze wordt beheerscht door artikel 345 oud W. v. 
K., zoodat de door des kapiteins afwezigheid van 
boord aan schip of lading veroorzaakte schade, kos-
ten en interessen door hem vergoed moeten worden. 
2. Het blijvend schip-verlaten. 
Het W. V. K. vóór de herziening van 1924 regelt 
het blijvend verlaten van het schip in art. 362. 
Bij de totstandkoming van onze nationale wet-
geving is men wel uitgegaan van artikel 241 van den 
Code de Commerce (zie pag. 82) — want van eenig 
contact met het recht uit het „ancien régime" blijkt 
niets —, maar er zijn tijdens de beraadslagingen in de 
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afdedingen en bij de opstelling van ontwerpen van 
regeeringswege belangrijke veranderingen aange-
bracht ^39). 
Beschouwen wij eerst, omdat dit het meeste contact 
heeft met de Fransche wetgeving, de wijze van schip-
verlaten, dan lezen wij in art. 362 W. v. K. (oud), 
welk artikel tot aan 1 Februari 1927 van kracht bleef: 
Hij (de schipper) is, in dat geval (d.w.z. bij het ver-
laten), vooral verpligt voor het behoud van zijn journaal 
en verdere scheepspapieren,van het geld, en zooveel mo-
gelijk van de kostbaarste goederen van de lading te zor-
gen, op straffe van daarvoor persoonlijk verantwoorde-
lijk te zijn. 
Evenals in den Code de Commerce werd de verplich-
ting opgenomen om „journaal en verdere scheepspa-
pieren" bij het verlaten van het schip mede te nemen. 
Opmerkelijk is het, dat de in deze toevoeging ge-
noemde papieren reeds dadelijk als zoo belangrijk 
worden beschouwd, dat zij onder de te redden voor-
werpen, nog vóór het geld, de eerste plaats innemen. 
Immers wordt door de woorden „vooral" en daarna 
„zooveel mogelijk" duidelijk de voorrang gegeven 
aan het medenemen van het journaal, de scheeps-
papieren en het geld eenerzijds boven de kostbaarste 
goederen van de lading anderzijds. 
De genoemde stukken worden van groote waarde 
geacht voor het bewijs van voorvallen, die het schip 
heeft medegemaakt, van maatregelen, die in verband 
daarmede genomen zijn, van den aard en de grootte 
der lading, waarvan cognossementen aan boord aan-
wezig zijn, kortom van aangelegenheden, die in en 
buiten proces van belang zijn voor degenen, die recht-
streeks of zijdelings bij het schip-verlaten geïnteres-
seerd zijn. 
De hooge waardeering van het behoud van deze be-
scheiden blijkt tevens uit de omstandigheid, dat, on-
danks het vervallen van de verplichting haar met het 
geld en de kostbaarste gedeelten der lading bij het 
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schip-verlaten mede te nemen tengevolge van de her-
ziening van ons zeerecht in 1924, artikel 402 van het 
Wetboek van Strafrecht toch ongewijzigd bleef. Im-
mers daarin werd en wordt nog steeds o.m. — en wel 
met gevangenisstraf van ten hoogste zes jaren — ge-
straft „de schipper van een Nederlandsch schip die, 
met het oogmerk om zich of een ander wederrechte-
lijk te bevoordeden of zoodanige bevoordeeling te 
bedekken . . . bij het verlaten van het schip niet zorgt 
voor het behoud der scheepspapieren". 
Deze bepaling is heden ten dage nog van kracht. 
Bij de totstandkoming van artikel 362 W. v. K. 
heeft men een poging gedaan een andere volgorde in 
het redden van bovengenoemde voorwerpen ingang te 
doen vinden. Bij monde van de 5e afdeeling^*") werd 
de wensch te kennen gegeven de kostbare koopmans-
goederen te redden, vóórdat men het gereede geld in 
veiligheid bracht. De regeering wees dit met een in 
economisch opzicht zonderlinge argumentatie van de 
hand. Aan dezen wensch kon men niet voldoen, „om-
dat het geld op zich zelf steeds eene bepaalde waarde 
heeft, terwijl die der edele gesteenten, diamanten, 
enz. veranderlijk en onbepaald is; weshalve het ge-
reed geld het eerst in aanmerking moest komen". De 
Minister ging verder: „Overigens, indien er koopman-
schappen van groote waarde aan boord zijn, zal het 
bijzonder belang van derzdver eigenaars wel aanlei-
ding geven om voor derzelver behoud bij voorkeur te 
waken; de wet echter kon alleenlijk in de meest ge-
wone gevallen voorzien". 
De belangrijkste afwijking van art. 26 Ordonnance 
de la Marine (boek II, titel 1) en de Code de Com-
merce ligt in het eerste gedeelte van artikel 362 W. v. 
K. (oud): 
Bij welk gevaar ook, mag de schipper gedurende de 
reis, het schip niet verlaten zonder den raad te hebben 
ingenomen van de voornaamsten van het scheepsvolk. ^ 
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Hierbij komt het tijdstip van schip-verlaten en wie 
hierover te beslissen heeft ter sprake. 
In de redactie van 1822 stond: „zonder het goed-
vinden van" enz., correspondeerend met „sans l'avis 
de"^*^). Het wetsontwerp 1825 veranderde dit in: 
„zonder den raad te hebben ingewonnen van", wat 
aanleiding gaf om den Franschen tekst te wijzigen in: 
„sans avoir consulté" '^*^). Deze formuleering kreeg 
ook de wet van 1838. 
Nog meer treedt daardoor de kapitein op den voor-
grond. Wel is hij verplicht scheepsraad te houden, 
doch hij is niet meer in die mate aan het oordeel daar-
van gebonden als in de Ordonnance de la Marine en 
den Code de Commerce, waarbij het schip niet eerder 
verlaten mag worden, vóórdat de officieren en de 
voornaamsten van de equipage met meerderheid van 
stemmen daartoe besloten hebben. 
De positie van den kapitein in den genoemden 
scheepsraad wordt nu geregeld in het algemeene arti-
kel hieromtrent: art. 367 W. v. K., oud ^*3). Daar zegt 
lid 2, dat bij verschil van gevoelen dat van den kapi-
tein gevolgd wordt. 
Sommigen zijn van meening, dat dit verschil van 
gevoelen geconstateerd moet worden in den scheeps-
raad met uitzondering van den kapitein (Holtius ^**\ 
e.a.) Anderen, waaronder Van der Mersch ^*^), be-
trekken den gezagvoerder er wel bij, zoodat, al heeft 
hij een meening, die strijdt met de eenparige opvatv 
ting van de anderen, er verschil van gevoelen is, 
waardoor het hem vrijstaat naar eigen inzicht te 
handelen. 
Men zou geneigd zijn de opvatting van Van der 
Mersch te verwerpen. Immers op deze wijze hebben 
de andere leden van den scheepsraad bij de beraad-
slaging, zelfs al is hun gevoelen eenparig, geen beslis-
sende, doch slechts een adviseerende stem. De kapi-
tein is steeds bevoegd zelfstandig te handelen. Boven-
dien is het dan noodzakelijk de artikelen, waarin over 
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een raadpleging gesproken wordt, alle op één lijn te 
stellen, terwijl de diverse redacties toch aanzienlijke 
verschillen vertoonen. 
Zoo spreekt artikel 367, oud, W. v. K. over: 
In alle voorvallen van aanbelang 
is de schipper gehouden zich te beraden met zijne ree-
ders, inladers of derzelver gemagtigden, zoo die tegen-
woordig zijn, en in alle gevallen met zijne officieren en 
de voornaamsten zijner scheepsgezellen. 
Bij verschil van gevoelen, wordt dat van den schipper 
gevolgd. 
Artikel 362, oud, W. v. K. echter verbiedt den kapi-
tein het schip te verlaten ,,zonder den raad te hebben 
ingenomen van de voornaamsten van het scheeps-
volk". Ten slotte geeft art. 374, oud, W. v. K. den 
kapitein de bevoegdheid, bij gebrek, aanwezige levens-
middelen ten algemeenen nutte te gebruiken, „na het 
oordeel van de voornaamsten van het scheepsvolk ge-
vraagd te hebben". 
Op de woorden van het laatste artikel afgaande, 
zou men in dat geval den gezagvoerder een belang-
rijker positie toekennen dan bij de beraadslaging in 
artikel 367. 
Desniettegenstaande, wanneer wij ons naar de be-
doeling van den wetgever richten, verdient de opvat-
ting van V. d. Mersch de voorkeur. Zijn argumentatie 
verschilt echter van de onze. In zijn dissertatie „De 
Scheepsraad" begint hij de genoemde drie artikelen 
gelijk te schakelen en zoodoende de krachtens de 
woorden zoo zelfstandige positie van den gezagvoer-
der bij het gebruiken van aanwezige levensmiddelen 
ten algemeenen nutte (art. 374) als maatstaf te nemen 
voor de beraadslaging in den scheepsraad, zooals deze 
in het algemeen beschreven wordt in artikel 367. Ten 
tweede acht hij het onjuist den kapitein aan banden te 
leggen, krachtens zijn positie als gezagvoerder op het 
schip. 
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Ons inziens is het beter te wijzen op de totstand-
koming van artikel 367 (oud) W. v. K. Het wets-
ontwerp van 1825 bevatte de woorden: „Bij verschil 
van gevoelen, wordt dat van den schipper en van de 
voornaamsten van het scheepsvolk gevolgd" ^*®). 
In de 4e afdeeling was hierover een vraag ge-
rezen ^'^''). Men stelde het geval, dat een gedeelte van 
het scheepsvolk het niet eens zou zijn met den kapi-
tein, maar wel met de reeders of inladers, die, indien 
zij aan boord waren, ook deelnamen aan den scheeps-
raad. Op welke wijze moest dan de beslissing tot stand 
komen? 
De commissie meende, dat in dat geval het gevoe-
len van den gezagvoerder gevolgd moest worden, met 
terzijdestelling dus van de opvatting van enkden van 
de voornaamsten van het scheepsvolk. Zij wilden dit 
echter uitdrukkelijk vastgesteld zien. 
In plaats van deze vraag te beantwoorden en een 
oplossing te geven voor het geval er verschil van mee-
ning bestaat tusschen den schipper en een gedeelte 
van het scheepsvolk, ging de Minister in zijn antwoord 
verder en hakte den knoop resoluut door ^*^). 
Hij stelde voor, het slot van artikel 367 (oud) als 
volgt te wijzigen: „Bij verschil van gevoelen wordt dat 
van den schipper gevolgd". Dit deed, zoo waren de 
woorden van den Minister, allen twijfel ophouden, 
ingeval er verschil van gevoelen mocht ontstaan tus-
schen den gezagvoerder en de voornaamsten van het 
scheepsvolk. 
Was er bij de vraagstelling in de commissie sprake 
van een verschil van meening tusschen den kapitein 
en een gedeelte van het scheepsvolk eenerzijds en de 
reeders, inladers en het andere gedeelte van het 
scheepsvolk anderzijds, dan wordt in dit antwoord de 
laatste groep uitgebreid met de overige leden van de 
bemanning. 
Immers in de laatste zinsnede wordt mede het ge-
val voorzien, dat de meening van den kapitein strijdt 
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met het eenparig gevoelen van de andere deelnemers 
aan den scheepsraad. Inderdaad geeft dit een kordate 
oplossing, maar het beteekent den doodsteek voor den 
scheepsraad als beslissend lichaam. Aan dezen wordt 
slechts een adviseerende taak gelaten. 
Hoogstens kan, wanneer tegenover de zienswijze 
van den gezagvoerder vele stemmen contra staan, 
tegen hem het vermoeden rijzen, verkeerd gehandeld 
te hebben. 
De Minister voegde er nog aan toe: 
Ten opzichte van den tijd, welke zoude worden ver-
eischt om, in het geval van dit artikel, bij dringende om-
standigheden scheepsraad te houden, merkt men aan, dat 
daartoe slechts een oogenblik vereischt wordt, omdat 
allen, die geraadpleegd moeten worden, zich aan boord 
van het schip bevinden. 
Op dezelfde wijze zal in artikel 362 het oordeel 
van den kapitein in den scheepsraad gewaardeerd 
moeten worden. In tegenstelling met de Ordonnance 
de la Marine beslist alleen zijn opvatting over het al 
dan niet schip-verlaten, zelfs al zouden de anderen 
de tegenovergestelde meening zijn toegedaan ^*''). 
Dit komt overeen met het beginsel, dat de Rotter-
damsche Ordonnantie van 1721, waarover wij in het 
vorige hoofdstuk spraken, aannam (zie pag. 65). 
Wie zijn de voornaamsten van het scheepsvolk? 
Oorspronkelijk stond er (ontwerp 1825): „de officie-
ren en de voornaamsten van het scheepsvolk". De 
definitieve wetstekst in 1838 werd: „de voornaamsten 
van het scheepsvolk". Zouden de officieren bij de be-
raadslaging uitgesloten zijn? Neen, men heeft slechts 
willen mogelijk maken, dat, wanneer er geen officie-
ren aanwezig zijn, althans de voornaamsten van de 
scheepsgezellen gehoord zouden worden. Het woordje 
, ,en" zou dit verhinderen. Daarom besloot men tot 
wijziging, waarbij men onder scheepsvolk mede de 
officieren begreep ^^*'). 
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In de tweede alinea van artikel 362 (oud) W. v. K. 
wordt aangegeven, hoe het na het verlaten van het 
schip staat met de verantwoordelijkheid van den kapi-
tein ten aanzien van de lading. 
De wetgever achtte het blijkbaar noodzakelijk een 
in verband met de omstandigheden soepeler regeling 
te treffen. Terwijl de kapitein krachtens art. 345, lid 
2 (oud) W. V. K. moet instaan voor alle schade, die aan 
de te vervoeren goederen overkomen, uitgezonderd 
dezulke, die uit een gebrek aan het goed zelf, door 
overmacht, of door de schuld of nalatigheid van den 
afzender veroorzaakt zijn, en dit a fortiori geldt bij 
verlies van goederen, luidt lid 2 van artikel 362 (oud) 
W. v. K.: 
Indien de geredde of de aan boord gebleven goederen, 
door eenig onvoorzien toeval, buiten zijne schuld verloren 
of geroofd zijn, is hij voor dezelve niet aansprakelijk. 
Aangezien bij het tot stand komen van dit artikel 
het voetspoor van den Code de Commerce en de Or-
donnance de la Marine gevolgd is, komt het ons geoor-
loofd voor, de beteekenis van deze bijzondere rege-
ling, die staat tegenover de algemeene in artikel 345, 
lid 2, af te leiden uit het doel, dat de Ordonnance de 
la Marine met haar artikel 27 (titel 1, boek II) zich 
voor oogen gesteld heeft ^^^). 
Bij de bespreking daarvan (pag. 75) wezen wij er 
op, dat dit artikel den bewijslast omkeert. De ramp, 
die de opvarenden noopte het schip in den steek te 
laten, zal de in de sloepen medegenomen goederen 
eveneens bedreigen en a fortiori noodlottig kunnen 
zijn voor de in het schip achtergebleven lading, nu de 
bemanning dit verlaten heeft. 
Het is begrijpelijk, dat men dan normaliter aan-
neemt, dat de kapitein nu niet meer voor de lading 
verantwoordelijk is en dat het geoorloofde schip-ver-
laten een wettelijk vermoeden oplevert, dat de aan 
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boord gebleven of medegenomen goederen buiten de 
schuld van den gezagvoerder door toeval verloren ge-
gaan of geroofd zijn, indien men deze na de ramp niet 
meer terugvindt. 
Het staat natuurlijk aan de belanghebbenden bij de 
lading vrij, bewijs van het tegendeel te leveren. Daar-
toe zijn in lid 2 van art. 362 (oud) W. v. K. de woorden 
opgenomen: „door eenig onvoorzien toeval, buiten 
zijne schuld verloren of geroofd". 
Had het laats tvermdde betrekking op de verhou-
ding tusschen kapitein en inladers, ten slotte kan de 
vraag gesteld worden, welke gevolgen het niet vol-
doen aan het voorschrift van artikel 362 (en artikel 
361) oud, W. V. K. voor den kapitein kan hebben in 
zijn verhouding tot den scheepseigenaar of de ree-
derij. 
In het artikel zelf wordt er niet over gesproken, 
doch artikel 345, lid 1 (oud) W. v. K., stelt een alge-
meenen regel op. De gezagvoerder is verplicht alle kos-
ten, schaden en interessen, in de uitoefening van zijn 
beroep door ontrouw of schuld veroorzaakt, te ver-
goeden. In tegenstelling met het nieuwe zeerecht is hij 
niet slechts aansprakelijk voor grove schuld, doch ook 
voor lichte schuld. Bij de totstandkoming van artikel 
345 bleek immers duidelijk, dat, hoewel de wetgever 
een vollediger regeling wenschte dan in den Code de 
Commerce art. 221, hij niet wilde afwijken van het 
daarin vermelde principe: aansprakelijkheid van den 
kapitein voor „fantes, mêmes légères" ^ ^^). 
b) Na 1924 (1927). 
De geschiedenis van de meest belangrijke herzie-
ning van ons zeerecht, die eindigde met de totstand-
koming van de wet van 22 December Ï924, welke d.d. 
1 Februari 1927 in werking trad, is een zeer lang-
durige. . . 
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Reeds in 1897 richtte de Kamer van Koophandel te 
Rotterdam een adres aan den toenmaligen Minister van 
Justitie Cort v. d. Linden, waarin aangedrongen werd 
op wijziging van de verouderde bepalingen in het Wet-
boek van Koophandel, die op de scheepvaart betrek-
king hadden. Door den Minister werd de wenschelijk-
heid van herziening beaamd, doch zijn volle werkpro-
gramma liet het niet toe haar ter hand te nemen. 
Intusschen zat de Rotterdamsche K. v. K. niet 
stil en benoemde een commissie van zeevaart- en zee-
rechtdeskundigen, waarvan de toenmalige president 
van de Rotterdamsche Kamer van Koophandel, de 
heer Plate, voorzitter was. In 1901 was haar arbeid 
voltooid en overhandigde zij den Minister een ont-
werp van een nieuwe wet. Ook nu mocht het niet ge-
lukken het hoofd van het Departement van Justitie 
over te halen om deze aangelegenheid op zijn werk-
programma een kansbiedende plaats te geven. 
In 1905, toen de Rotterdamsche advocaat Van 
Raalte Minister van Justitie werd, kwam men een 
aanzienlijken stap verder. Aan den Utrechtschen 
Hoogleeraar Molengraaff, die terzake een onbetwist 
gezag genoot, werd opgedragen zelfstandig dit onder-
werp in studie te nemen en een wetsontwerp met 
Memorie van Toelichting tot stand te brengen. Reeds 
in het voorjaar van 1907 was dit werk in een zoo-
danig stadium, dat raadpleging van zeerechttheoretici 
en mannen uit de practijk mogelijk was. De bespre-
king in deze z.g. commissie-Van Raalte eindigde in 
den zomer van 1907 en d.d. 22 December van het-
zelfde jaar werd het wetsontwerp om advies aan den 
Raad van State ingezonden. Nadat dit advies in 1910 
uitgebracht was, liet men den arbeid voorloopig weer 
rusten. Pas in 1919 werd op instigatie van Minister 
Heemskerk het werk aan deze herzieningswet weer 
hervat, met het gevolg, dat, onder voortdurend con-
tact met zijn oorspronkdijken bewerker, het nieuwe 
zeerecht in 1924 tot stand kwam. 
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Deze lang voorbereide en tevens grondige herzie-
ning heeft ook wijziging gebracht in de artt. 361 en 
362, die in het oude Wetboek van Koophandel be-
trekking hadden op het schip-verlaten. Het onder-
scheid dat onze wetgever, in navolging van den Fran-
schen, maakte tusschen tijdelijk-van-boord-gaan en 
blijvend-het-schip-in-den-steek-laten wenschte men 
niet te handhaven. In één artikel, nl. 345, werden 
beide gevallen begrepen: 
De kapitein mag gedurende de vaart of bij dreigend 
gevaar het schip niet verlaten, tenzij zijne afwezigheid 
volstrekt noodzakelijk is of de zorg voor lijfsbehoud hem 
daartoe dwingt. 
Zoeken wij naar den oorsprong van deze kernach-
tige en bondige formuleering van het verbod voor den 
kapitein om het schip te verlaten, dan komen wij 
tot de conclusie, dat wij haar volledig te danken heb-
ben aan het persoonlijk aandeel, dat Prof. Molen-
graaff aan dezen wetgevenden arbeid heeft gehad. 
Immers in het ontwerp van de commissie-Plate wordt 
geheel en al gezwegen over schip-verlaten. De om-
vorming van de artt . 361 en 362 (oud) tot art. 345 
(nieuw) W. v. K. moet plaats gevonden hebben in het 
studeervertrek van den Utrechtschen Hoogleeraar. 
De redactie van het nieuwe artikel en haar toelichting 
vindt men nl. voor het eerst in het voorontwerp, dat 
de commissie-Van Raalte in 1907 in bespreking nam. 
Noch de beraadslaging in deze commissie, noch die 
in den Raad van State, noch die in de bijzondere com-
missie uit de Tweede Kamer en in de Staten-Generaal, 
welke van lateren datum zijn, gaven aanleiding eenige 
wijziging hierin aan te brengen. Blijkbaar had de ont-
werper de juiste snaar geraakt. 
Bezien wij art. 345 (nieuw) W. v. K. nader, dan 
missen wij een tweetal aangelegenheden, die in het 
oude recht van belang waren. 
In de eerste plaats wordt geen melding meer ge-
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maakt van de verplichting tot het houden van 
scheepsraad. Zooals wij reeds aangaven (pag. 92), 
droeg in Nederland sedert 1838 het oordeel van dezen 
raad, bestaande uit de voornaamsten van het scheeps-
volk, slechts een adviseerend karakter , omdat het den 
kapitein te allen tijde vrij stond naar eigen inzicht te 
handelen krachtens de woorden in art. 367 (oud) W. 
V. K.: „Bij verschil van gevoelen, wordt dat van den 
schipper gevolgd". 
De herziening in 1924 schafte dit instituut volledig 
af, door art. 367 te laten vervallen. 
Men achtte blijkbaar geen termen aanwezig om 
het nog in het nieuwe art. 345 (oud 362) W. v. K. te 
handhaven. De scheepsraad had bij de beslissing over 
het al dan niet verlaten van het schip reeds veel van 
zijn waarde ingeboet; nu werd de verplichting om 
dezen te houden, althans wettelijk, geheel afgeschaft. 
Wil de gezagvoerder, vóór de zoo belangrijke be-
slissing om zijn schip in den steek te laten, bij de voor-
naamsten van de bemanning toch te rade gaan, om 
zich grootere zekerheid te verschaffen, dat hij deze 
handeling niet zonder noodzaak en ontijdig doet, dan 
staat het hem volkomen vrij. Doch in dat geval is hij 
volgens art. 351 (nieuw) W. v. K. verplicht, indien 
zulks onder de gegeven omstandigheden nog mogelijk 
is, van de verstrekte adviezen in het scheepsdagboek 
melding te maken. Hoewel de inhoud van het scheeps-
dagboek voor den rechter slechts vrij bewijs oplevert, 
biedt het hem — en wij denken hier in de eerste plaats 
aan den Raad voor de Scheepvaart en vervolgens aan 
den burgerlijken- of strafrechter — de gelegenheid 
om beter te kunnen beoordeden, of de handelwijze 
van den kapitein al dan niet geoorloofd was. 
In de tweede plaats wordt in art. 345 (nieuw) W. 
V. K. niet meer gesproken over de wijze van schip-
verlaten. De in art. 362 (oud) beschreven volgorde, 
waarin bepaalde belangrijke zaken bij voorkeur gered 
dienen te worden, ontbreekt. 
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De wetgever geeft hiermede te kennen, dat hij den 
kapitein bij de redding van de scheepspapieren, het 
geld en de kostbaarste goederen der lading vrij laat 
naar omstandigheden te handelen. 
Zooals wij reeds opmerkten (pag. 88) blijft met het 
oog op art. 402 W. v. S. het medenemen van de 
scheepspapieren bij het verlaten van het schip toch 
geboden. 
Ten slotte noemen wij in dit verband het verdwij-
nen van de in art. 362, lid 2, (oud) omschreven, van 
art. 345, lid 2, (oud) W. v. K. afwijkende regeling van 
de aansprakelijkheid van den gezagvoerder voor de 
lading, ingeval het noodzakelijk is het schip in den 
steek te laten. 
Uit het vorengenoemde blijkt vóór alles, dat Prof. 
Molengraaff de artikelen die het schip-verlaten en de 
aanwezigheid van den kapitein aan boord regelen, 
vereenvoudigen wilde, met het doel den gezagvoerder 
de zelfstandige positie, die hem als nautisch leider 
van zijn schip in het moderne scheepsbedrijf toekomt, 
te verzekeren. Daarom is in het nieuwe artikel geen 
plaats voor een verplichting om scheepsraad te hou-
den; daarom wordt er gezwegen over de zorg voor de 
lading. De wetgever wil voor de toekomst den gezag-
voerder bij deze allerbelangrijkste beslissing volkomen 
vrijheid van handelen geven. Hem wordt slechts één 
hoofdvoorwaarde gesteld; één, die, naar wij aannamen, 
in het oude recht ook reeds gold; één, die nu uitdrukke-
lijk in de wet genoemd wordt: de kapitein mag 
het schip niet verlaten, voordat lij f s-
behoud hem daartoe dwingt! 
Terwijl de wyze van schip-verlaten niet vermeld 
wordt, treedt duidelijk het tijdstip van verlaten op 
den voorgrond. De wet verschaft ons een criterium, 
waarnaar wij kunnen beoordeden of het verlaten van 
het schip tijdig of ontijdig, geoorloofd of buiten nood-
zaak geschiedde. 
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Wij willen nu iets nader ingaan op de beteekenis 
van art. 345 (nieuw) W. v. K. Daarbij zullen wij, aan-
gezien zich over deze bepaling geen rechtspraak ge-
vormd heeft, gebruik maken van de M. v. T. en enkele 
aanteekeningen, die wij in het particuliere archief van 
wijlen Prof. Molengraaff mochten vinden. Het een en 
het ander kan ons de bedoeling van den wetgever ver-
duidelijken. 
Uit de officiede geschiedenis van de totstand-
koming van art. 345 zijn ons slechts de woorden uit 
d e M . v . T . bekend ^^3). 
„bij dreigend gevaar": ook als het schip niet vaart, 
maar b.v. op de reede ligt, of, al zij het in een kanaal of 
in een rivier, aan den grond zit. 
Dit voert ons reeds dadelijk tot het vraagstuk, dat 
in dit artikel aan de orde is: in welke gevallen mag 
de kapitein het schip niet verlaten? De wet noemt een 
tweetal en wel: in geen geval tijdens de vaart en in de 
overige gevallen evenmin, indien er gevaar dreigt. 
Dit willen de boven geciteerde woorden zeggen; zij 
drukken niet uit, wat men onder dreigend gevaar ver-
staat, maar welke omstandigheden, buiten het geval, 
waarbij het schip vaart , — b.v. het liggen op de reede, 
het aan den grond zitten — zich kunnen voordoen, die, 
indien daarbij tevens gevaar dreigt, den kapitein ver-
plichten aan boord te blijven. De toelichting maakt 
ons dus niet zoozeer duidelijk, wat onder „dreigend 
gevaar" dient verstaan te worden, dan wel, wat 
„tijdens de vaar t " beteekent, omdat de in de M. v. T. 
veronderstelde gevallen voorbeelden zijn van geval-
len, waarin het schip niet vaart. 
Vooraf dienen wij echter vast te stellen, dat het 
begrip „tijdens de vaar t" niet vereenzelvigd mag wor-
den met „tijdens de reis". In het oude zeerecht had 
art. 362 W. v. K. betrekking op het verlaten, in den zin 
van in den steek laten, van het schip tijdens de reis, 
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zoodat het verbod ook gold bij een verblijf in een 
tusschenhaven. Het nieuwe artikel sluit zich echter aan 
bij art. 361 (oud), waarin het den kapitein toegestaan 
wordt van boord te gaan „bij aankomst ter goede 
reede of in behouden haven". „Tijdens de vaar t" wil 
zeggen: als het schip varende is. In tusschenhavens, 
ook al is de reis niet beëindigd, is het den kapitein 
dus, behoudens bij dreigend gevaar, geoorloofd van 
boord te gaan. 
Het wil echter nog meer zeggen. De M. v. T. noemt 
enkele voorbeelden van gevallen, waarin het schip 
niet vaart. Het eerste is het liggen op de reede. Door 
de werking van het getij is er wel een mogelijkheid 
van dreigend gevaar. Of het gevaar inderdaad aan-
wezig is, zal van de omstandigheden afhangen. Zoo is 
het ook met het tweede voorbeeld, wanneer een schip, 
„al zij het in een kanaal of in een rivier, aan den 
grond zit". Er behoeft geen gevaar voor schip, lading 
of opvarenden te dreigen, toch kan het zich, al is het 
schip binnengaats, voordoen. 
Wij komen tot deze conclusie, dat, indien een schip 
niet meer in beweging is, onverschillig of het veilig in 
een haven of op een reede gemeerd ligt, dan wel op 
het strand of aan den grond is vastgdoopen, binnen-
of buitengaats, er voor den kapitein geen wettelijke 
verplichting meer bestaat om aan boord te blijven, 
tenzij er gevaar dreigt. Men zou dit, althans wat het 
geval betreft, waarin het schip gestrand is en stevig 
geboeid ligt, op het eerste gezicht niet in de woorden 
van art. 345 (nieuw) W. v. K. lezen. Toch ontkomt 
men niet aan deze slotsom. 
Voor deze opvatting hebben wij nog twee andere 
argumenten. 
Realiseeren wij ons den grooten invloed, dien Prof. 
Molengraaff op de herziening van ons zeerecht heeft 
gehad, dan komt het ons geoorloofd voor, in dit ver-
band belangrijke waarde te hechten aan de beteeke-
nis, die de hoogleeraar gaf aan de woorden „vaart ter 
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zee" bij de bespreking van art. 310 in de Commissie-
Van Raalte, de dato 13 Juli 1907. Daaronder verstond 
hij niets anders dan het „zich bewegen op zee", zon-
der dat daarbij noodzakelijk aan reizen van de eene 
plaats naar de andere behoeft gedacht te worden. 
In dit verband willen wij in de tweede plaats aan-
halen een van de „Algemeene bepalingen" van de 
door de Internationale Conferentie te Washington ^ '^*) 
vastgestelde „Bepalingen ter voorkoming van aan-
varingen op zee". Zij luidt: 
De navolgende voorschriften zijn van toepassing op 
alle vaartuigen in zee. 
Bij de toepassing word t . . . 
een vaartuig als „varende" beschouwd, wanneer het 
niet ten anker is, noch vastgemaakt is aan den wal, noch 
aan den grond zit. 
Bij K.B. van 10 Januari 1907 (Stbl. 12) werd deze 
Conventie ook voor Nederland bindend verklaard. 
Ook hier wordt een schip niet als varende be-
schouwd, wanneer het aan den grond zit; in een 
dergelijk geval kan dus niet gesproken worden van 
„tijdens de vaar t" . 
Wij hopen in het volgende hoofdstuk te kunnen 
aantoonen, dat de rechtspractijk deze opvatting even-
eens deelt. 
Mag de kapitein tijdens de vaart het schip niet ver-
laten, het is hem evenmin geoorloofd, zooals wij reeds 
zagen, dit bij dreigend gevaar te doen. Het komt ons 
voor, dat de laatste omstandigheid zich moet voor-
doen t.o.v. het schip, de lading of de opvarenden. 
Het behoort o.i. niet beperkt te blijven tot het gevaar 
voor het schip, daar de lading en de opvarenden even-
zeer aan de zorg van den kapitein zijn toevertrouwd. 
De wet omschrijft noch den aard noch de grootte 
van het gevaar. Het wordt blijkbaar aan den rechter 
overgelaten naar aanleiding van de feitelijke omstan-
digheden te beoordeden, of de kapitein de bij de wet 
voorgeschreven en gebruikelijke regelen, omtrent de 
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veiligheid in acht genomen heeft en daarbij goede zee-
manschap gebruikt heeft. 
Ten slotte noemt het artikel twee omstandigheden, 
waarin de gezagvoerder bevoegd, zelfs verplicht is, 
het schip te verlaten. 
In de eerste plaats, indien zijn afwezigheid vol-
strekt noodzakelijk is. Welke gevallen de wetgever op 
het oog had, is ons onbekend. De parlementaire stuk-
ken zwijgen er over. Ook liet het archief van Prof. 
Molengraaff ons in dit opzicht in den steek. 
Bij de bestudeering van de uitspraken van den 
Raad van Tucht en den Raad voor de Scheepvaart 
troffen wij geen geval aan van blijvende afwezigheid 
van boord, die volstrekt noodzakelijk was, buiten het 
noodgedwongen verlaten van het schip wegens lijfs-
behoud. Wel kwamen er enkele, in het volgende 
hoofdstuk nader aan te geven, gevallen voor van 
tijdelijk schip-verlaten, waarin wel eenige kans was 
op gevaar voor het leven, doch waarin toch niet ge-
zegd kan worden, dat de zorg voor lijfsbehoud den 
kapitein dwong om het schip te verlaten. Ook de door 
V. d. Dries ^^ )^ gegeven voorbeelden wijzen hierop. 
O.i. kan zich deze volstrekt noodzakelijke afwezig-
heid van boord slechts voordoen bij een tijdelijk ver-
laten van het schip, dat door de omstandigheden ge-
rechtvaardigd wordt. Het woordje „volstrekt" waar-
schuwt er echter voor, om deze omstandigheden niet 
al te snel aan te nemen. Er moet wel een ernstig con-
flict van rechtsplichten aanwezig zijn. 
Een gelijke aanmaning om te voorkomen, dat men 
te haastig het schip verlaat, treft men aan in de in de 
tweede plaats genoemde reden om het schip in den 
steek te laten, nl. „indien de zorg voor lijfsbehoud 
hem daartoe dwingt". 
In dit verband wijzen wij er op, dat de nadruk valt 
op het woordje „dwingt", terwijl wij de uitwerking 
van het begrip „lijfsbehoud" tot het volgende hoofd-
stuk bewaren. 
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De burgerrechtelijke gevolgen voor den kapitein, 
die niet aan de verplichting van art. 345 voldoet, 
worden aangegeven in artikel 342, lid 2 (nieuw) W. v. 
K . " « ) , dat aldus luidt: 
Hij is verantwoordelijk voor de schade, welke hij in 
zijne betrekking door zijn opzet of grove schuld aan 
anderen veroorzaakt. 
Ten aanzien van den omvang van den schadever-
goedingsjplicht zij opgemerkt, dat deze geringer is dan 
in het oude zeerecht. Daarin was de kapitein zoowel 
tegenover den reeder als tegenover de ladingbelang-
hebbenden ook aansprakelijk voor schade, die door 
lichte schuld veroorzaakt was (artt. 345 en 346 W. v. 
K. oud: „door ontrouw of schuld veroorzaakt") . 
Sinds 1924 is er, — en wel tegenover lederen 
derde ^^ )^ — slechts sprake van een schadevergoe-
dingsplicht in geval van „opzet of grove schuld". De 
M. V. T. ^^ )^ teekent bij deze belangrijke ontlasting 
van de aansprakelijkheid van den gezagvoerder ^^ )^ 
het volgende aan: 
Ten einde den kapitein niet ook verantwoordelijk te 
stellen voor „lichte schuld", wordt gesproken niet van 
„schuld", maar van „grove schuld". Hiertoe heeft de 
overweging geleid, dat de fouten van den kapitein veelal 
bestaan uit minder juiste oordeelvellingen, „errors in 
judgment", onder moeilijke en hachelijke omstandig-
heden. Aan het maken van dergelijke fouten staat ieder 
kapitein, ook de meest bevarene, bloot, daar het men-
schelijk oordeelsvermogen nu eenmaal niet onfeilbaar is. 
Het ware niet humaan en niet te billijken den kapitein, 
die toch reeds een gevaarlijk en verantwoordelijk beroep 
uitoefent, bloot te stellen aan het risico, zijne spaarpen-
ningen te verliezen en tot den bedelstaf te worden ge-
bracht, indien wordt uitgemaakt, dat hij bij een dreigende 
zeeramp in de ontsteltenis van het oogenblik een minder 
juist bevel heeft gegeven. De verantwoordelijkheid van 
den kapitein voor door hem veroorzaakte schade is daar-
om beperkt tot de gevallen van opzet en grove schuld. 
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Wanneer grove schuld in het geding komt, zal af-
hangen van de feitelijke omstandigheden ter beoor-
deeling van den rechter. Zoo achtte het Hof van Den 
Haag grove schuld aanwezig bij het begaan van een 
ernstige navigatief out ^^°); de rechtbank te Rotter-
dam bij een ernstig gebrek aan bekwaamheid en be-
leid bij de vervulling van zijn (d.i. van den kapitein) 
taak ^^^); ten slotte waren de rechtbanken te Dor-
drecht en Den Haag eensgezind, toen zij grove schuld 
aanwezig achtten bij een aan opzet grenzende nalatig-
heid of roekeloosheid ^^^). 
Deze schadevergoedingsplicht van den kapitein 
geldt t.o.v. „anderen", d.w.z. derden, dus lederen be-
langhebbende, die schade leed ^®3). JJet is een van 
art. 1401 B.W. afwijkende regeling, ingeval de gezag-
voerder door niet-opvolging van zijn door de wet op-
gelegde verplichtingen uit art. 342, lid 1, W. v. K. en 
de artikelen, die dit nader uitwerken — waaronder 
art. 345 —, in strijd handelt met zijn rechtsplicht en 
dientengevolge een onrechtmatige daad pleegt ^®*). 
Ontijdig schip-verlaten — zoo luidt onze con-
clusie —, in strijd zijnde met art. 345 W. v. K., doet 
den gezagvoerder slechts dan voor de daaruit voort-
gekomen schade tegenover derden — dus ook tegen-
over zijn reeder — verantwoordelijk zijn, wanneer op-
zet of grove schuld in het spel is. 
B. Het schip-verlaten voor den schepeling. 
1. Vóór 1930 (1937). 
Wij zagen, dat in het latere recht het schip-verlaten 
behandeld wordt als een aangelegenheid, die in eerste 
instantie den gezagvoerder van het schip raakt. Wij 
kunnen kort zijn, wanneer wij nu het verbod voor den 
schepeling om het schip te verlaten en de burger-
rechtelijke gevolgen, verbonden aan de niet-opvol-
ging daarvan, schetsen. 
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De Ordonnance de la Marine geeft in titel 7 van 
boek II een opsomming van de verplichtingen van 
de schepelingen. Daarin wordt ook dit onderwerp be-
handeld. Terwijl wij in dit verband een strafrechte-
lijke bepaling voorbijgaan (art. 5) , vinden wij in arti-
kel 2 een regeling over het al of niet aan boord aan-
wezig zijn van een schepeling, wanneer het schip aan 
het einde van de reis in de haven aankomt. Het arti-
k d luidt i^s): 
Le Matelot engage pour un voyage ne pourra quitter 
sans congé par escrit, jusques a ce qu'il soit achevé, et 
que le Vaisseau soit amarré a Quay, et entièrement des-
chargé. 
Deserteert de matroos, voordat de reis begonnen is, 
dan zal hij in arrest gesteld worden, om terug te 
geven, wat hij reeds aan gage ontvangen heeft, en, in-
dien dit geheel of gedeeltelijk onmogelijk blijkt, voor 
het resteerende bedrag gratis scheepsdienst moeten 
verrichten (art. 3). 
Op geenerlei wijze blijkt, dat de regeling van dit 
onderwerp in ons Wetboek van Koophandel van 1838 
beïnvloed is door de bovengenoemde artikelen uit de 
Ordonnance de la Marine. 
Als een der eerste verplichtingen, waaraan de 
schepeling krachtens zijn overeenkomst met den kapi-
tein gebonden is, wordt in artikel 401 (oud) W. v. K. 
genoemd: 
Niemand van het scheepsvolk mag zich van boord ver-
wijderen, zonder verlof van den schipper of deszelfs 
plaatsvervangende. 
Voor wien geldt dit verbod? 
Over deze vraag is bij de totstandkoming van dit 
artikel meermalen gesproken. In het ontwerp 1822 
stond: „Niemand mag zich van boord verwijderen 
105 
enz.". Het wetsontwerp van 1825 veranderde dit in 
„Niemand van de scheepsequipage enz.", waardoor 
dus andere opvarenden niet onder dit verbod vielen. 
Afdeeling 4 maakte hierover een opmerking, die als 
volgt luidde: „„Scheepsequipage". Worden hier de 
officieren onder begrepen? Men denkt van neen, om-
dat in zoovele andere artikelen „officieren en scheeps-
volk" (gens de l'équipage) worden onderscheiden". Zij 
spoorde voorts den Minister aan om toch een unifor-
me terminologie in te voeren. Naar aanleiding hier-
van werd het wetsontwerp gewijzigd. In plaats van 
„Niemand van de scheepsequipage . . ." kwam er te 
staan „Niemand van het scheepsvolk . . ." Volgens de 
opvatting van Prof. Molengraaff ^^ )^ worden door 
deze redactie de officieren mede onder dit verbod be-
grepen. 
Gaan wij in de tweede plaats de gevolgen van het 
niet voldoen aan de verplichting uit artikel 401 W. v. 
K. (oud) na, dan dient vooropgesteld te worden, dat 
de overtreder verplicht is de kosten, schaden en in-
teressen, die daaruit eventueel voortvloeien, te ver-
goeden (art. 402, lid 2, oud W. v. K.) . 
Vervolgens behoort er, willen wij de gevolgtrekking 
ontloopen, dat de wet tegenstrijdige bepalingen be-
vat, onderscheid gemaakt te worden tusschen het 
voorgoed schip-verlaten, d.w.z. van boord gaan met 
de bedoeling er niet meer terug te komen, èn het tijde-
lijk zonder toestemming van den gezagvoerder van 
boord gaan, terwijl de bedoeling om blijvend het dienst-
verband te verbreken afwezig is. 
Kennelijk heeft artikel 397, sub 11, (oud) W. v. K. 
het eerst gestelde geval op het oog: „De monsterrol 
moet bevatten: de bepaling dat degene, die deserteert 
en het schip vóór de afdanking verlaat, zijn te goed 
zijnde loon verbeurt". 
Men lette er op dat hierbij gesproken wordt over 
het verlaten van het schip. Dit staat tegenover het in 
artikel 437 (oud) W. v. K., sub 5, bepaalde, wat o.i. 
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op het tijdelijk van boord gaan betrekking heeft. Ter-
wijl daarin als een van de wettige redenen voor ont-
slag genoemd wordt „verwijdering van boord zonder 
verlof", bepaalt artikel 436 (oud) W. v. K.: 
Wanneer de schipper de officieren of scheepsgezellen 
om wettige redenen ontslaat, moet hij hun de verdiende 
huren betalen, berekend naar evenredigheid van de af-
gelegde reis, tot den dag van de afdanking toe, en zoo 
het ontslag gegeven is voor dat de reis is begonnen, naar 
de dagen, welke zij in dienst geweest zijn. 
Dit verschilt aanzienlijk van het bepaalde in artikel 
397 sub 11. In het eene geval wordt het loon, dat men 
te goed heeft, wel uitbetaald, in het andere geval niet. 
Willen wij, zooals wij reeds zeiden, niet tot een tegen-
strijdigheid komen, dan moet met het „verlaten van 
het schip vóór de afdanking" iets anders bedoeld zijn 
dan met „verwijdering van boord zonder verlof". Wij 
meenen in het bovenvermelde de meest aannemelijke 
oplossing gevonden te hebben. 
De tijdelijke verwijdering van boord heeft voor den 
schepeling dus minder ernstige gevolgen dan het blij-
vend verlaten van het schip. In het eerste geval heeft 
de kapitein de bevoegdheid hem om wettige redenen 
af te danken; in het tweede geval verbreekt de schepe-
ling zelf het dienstverband, waardoor hij tevens het 
te goed zijnde loon verbeurt. 
De oude wet heeft vervolgens den kapitein een 
krachtig middel verleend om het euvel van ontijdig en 
lichtvaardig schip-verlaten door den schepeling te be-
strijden. Het wordt genoemd in art. 402, lid 1 (oud), 
W. V. K.: 
De schipper of die hem vervangt, kan de sterke hand 
inroepen tegen diegenen, welke weigeren aan boord te 
komen, hetzelve zonder verlof verlaten en weigerig zijn 
den verhuurden dienst ten uiteinde toe te volvoeren. 
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2. Na 1930 (1937). 
Volgens de Memorie van Toelichting bedoelde de 
wet van 14 Juni 1930 den schepeling in rechte met 
andere arbeiders gelijk te stellen ^® )^. Daartoe werd 
het inderdaad verouderde zeearbeidsrecht geheel om-
gewerkt. Wij willen nagaan welke wijzigingen ten dezen 
het oude schepdingenrecht onderging. 
In artikel 421 (nieuw) W. v. K. wordt het den 
schepeling verboden het schip zonder toestemming 
van den kapitein te verlaten. 
Volgen wij de meening van Prof. Molengraaff over 
artikel 401 (oud) W. v. K. (zie pag. 202), dan is er 
t.a.v. de personen, waarvoor dit verbod geldt, geen 
wijziging te constateeren. In aansluiting hieraan zegt 
de M. V. T. op artikel 421 (nieuw) ^^^): 
Het eerste lid handhaaft den regel van het geldende 
art. 401. 
In de wijze, waarop deze regel echter gehandhaafd 
Wordt, werd wel het een en ander veranderd. Immers 
artikel 402 (oud) verviel en daarmede tevens de be-
voegdheid van den kapitein om den sterken arm in te 
roepen tegen den gedeserteerden matroos. 
De M. V. T.'^ ^^) op de wet in haar geheel geeft de 
reden daarvan op. De pr incipiede gelijkstelling van 
den schepeling met andere arbeiders maakt de stelling 
noodzakelijk, dat de eenvoudige wanprestatie, het 
bloote zich onttrekken aan de overeenkomst, slechts 
gevolgen van burgerrechtelijken aard heeft. Straf-
maatregelen en afwijkingen van het gewone verbinte-
nissenrecht zijn slechts dan geoorloofd, indien de 
bijzondere omstandigheden in de scheepvaart dit on-
vermijdelijk maken. In verband met het afschaffen 
van de strafbaarstelling van de eenvoudige desertie, 
meent de M. v. T. een criterium gevonden te hebben 
voor dit al of niet afwijken van het gewone burgerlijk 
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recht. Zij maakt namelijk onderscheid tusschen het 
schip gedurende de vaart en dat in de haven. In het 
laatste geval is een afwijkende regeling normaliter 
niet vereischt. 
De M. V. T. gaat verder: 
Alleen desertie onder zoodanige omstandigheden, dat 
daarvan gevaar voor schip, opvarenden of lading is te 
duchten blijft een strafbaar feit. 
Evenmin als de strafbaarstelling van de eenvoudige 
desertie, kon art. 402 Wetb. v. Kooph. worden gehand-
haafd. Het gaf den reeder eene macht over den persoon 
van den schepeling, welke ons verbintenissenrecht overi-
gens niet kent en welke niet door het algemeen belang 
wordt gevorderd. 
O.i. is men hierbij te ver gegaan in de egalisatie van 
het arbeidsrecht. Waarom in dit verband gesproken 
wordt van de macht van den reeder over den persoon 
van den schepeling, is ons niet recht duidelijk. Tus-
schen beiden bestaat een rechtsbetrekking, die voort-
vloeit uit de arbeidsovereenkomst. Het verlaten van 
het schip door den schepeling is als wanprestatie aan 
te merken. Het recht van den reeder op een regel-
matige vervulling van den dienst aan boord wordt 
hier geschonden. Het is slechts de vraag, welke gevol-
gen verbindt het zeerecht aan deze wanprestatie? Is 
het voldoende, ingeval het schip in een haven ligt, 
dat men deze gevolgen beperkt tot die uit het verbin-
tenissenrecht, óf is een krachtiger regeling noodig? 
Men stelle zich een oogenblik voor, dat de geheele 
bemanning — hetgeen geenszins tot de onmogelijk-
heden behoort — eensgezind het schip in een vreem-
de haven in den steek laat. De gevolgen zouden zeer 
ernstig kunnen zijn. 
Doch ook aan wal is een soortgelijke situatie 
denkbaar, wanneer men de enorme schade nagaat, die 
werkstaking een bedrijf kan berokkenen. Men zou dit 
evenwel kunnen aanmerken als een algemeene leemte 
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in onze arbeidswetgeving of strafwetgeving, die geen 
extra sancties stelt op het gelijktijdig door een aantal 
arbeiders onrechtmatig verbreken van de dienstbe-
trekking. 
Het specifieke echter bij de scheepvaart is, dat zij 
in verhouding tot de andere takken van het transport-
wezen in de wereldhuishouding de belangrijkste 
plaats inneemt. Terecht heeft' men haar wel eens ver-
geleken met de slagaderen in het menschelijk lichaam. 
Langs vaste scheepvaartlijnen worden met een opmer-
kelijke regelmaat goederen vervoerd, die voor de 
wereldwelvaart noodzakelijk zijn. Meer nog dan voor-
heen is de voorziening van de dagdijksche levensbe-
hoeften afhankelijk van den wereldhandel en daarom 
van het internationale transportmiddel bij uitnemend-
heid: de zeescheepvaart. 
In nog sterkere mate dan bij ondernemingen aan 
den wal is bij de scheepvaart een regelmatige, ononder-
broken bedrijfsuitoefening vereischt. Staking van de 
reis of oponthoud daarbij brengt niet alleen de onder-
neming gevoelige verliezen toe, maar kan ook in zeer 
hooge mate het algemeen belang schaden. 
Doch er is meer. Wanneer zeelieden in een haven 
het schip in den steek laten, kunnen zij niet steeds op 
een dergelijke gemakkelijke wijze vervangen worden 
als arbeidskrachten aan wal. Dit euvel is des te 
grooter, naarmate men in kleinere en verder afge-
legen havens komt. In de practijk blijkt de bekwaam-
heid van een zeeman in belangrijke mate afhankelijk 
te zijn van den landaard, zoodat bij zijn vervanging de 
nationaliteit een groote rol speelt. Bovendien moet de 
bemanning in zekere mate op elkaar ingesteld zijn. 
De vervanging vooral van meer gedeserteerde schepe-
lingen kan daarom groote moeilijkheden en een aan-
zienlijke vertraging van de reis opleveren. 
Ten slotte zal de vervanging bemoeilijkt worden 
door de verregaande specialisatie van het personeel. 
Om een voorbeeld te noemen, niet in alle havens is 
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het mogelijk een geschikten marconist voor een groot 
passagiersschip te vinden, die een gedeserteerden kan 
vervangen. 
Wij meenen nog een belangrijk argument te kunnen 
aanvoeren. Een vaartuig in een haven ligt niet steeds 
zoo veilig als, zooals een zeeman het noemt, een schip, 
dat „achter Bornholm voor anker ligt". Er zijn havens 
en reeden, waar het voor anker gaat en waar de wacht op 
dezelfde wijze doorgaat als in open zee (b.v. le Havre) . 
Op een open reede zal men b.v. ook rekening moeten 
houden met het getij. De lading of de brandstof kan 
eveneens de veiligheid van het schip in gevaar bren-
gen, zelfs al is men in de haven; men denke b.v. aan 
het veel voorkomend verschijnsel van broei, die kan 
overgaan in brand. Aanvaringen kunnen plaats vin-
den, al ligt het schip aan de boeien. Kortom, onvol-
doende bemanning aan boord brengt ook in een haven 
voor schip en lading groote gevaren met zich mee. Het 
is niet zonder reden, dat vele oude rechtsvoorschiften 
(zie pag. 38) een gedeeltelijke bezetting van het 
schip in de haven eischen. 
Wij achten het daarom wel zeer begrijpelijk, dat 
sommige leden van de vaste commissie voor Privaat-
en Strafrecht ^^'') aan artikel 421 wenschten toe te 
voegen: 
De kapitein kan den sterken arm inroepen tegen den 
schepeling, die, indien zulks vertraging van de reis 
ten gevolge kan hebben of de veiligheid van het schip in 
gevaar kan brengen, weigert aan boord te komen of zon-
der toestemming het schip verlaat. De kosten daarop 
vallende kunnen op den schepeling worden verhaald. 
Het is o.i. te betreuren, dat men de gedachte uit 
art. 402 (oud) W. v. K. volledig heeft prijsgegeven en 
dat een toevoeging als bovengenoemd, die immers in 
volledige overeenstemming is met de wijziging van de 
hiermede verband houdende artikelen over desertie 
in het W. v. S. (zie pag. 134), in de oogen van de Re-
geering geen genade heeft kunnen vinden. 
J 
Men heeft zich, naar het ons voorkomt, te zeer 
laten bekoren door het ideaal van de gelijkschakeling 
van het schepdingenrecht met het algemeene arbeids-
recht en daarbij de eischen, die een goede function-
neering van het scheepvaartbedrijf en daardoor van 
het werddgoederenvervoer stelt, te zeer uit het oog 
verloren. 
C. Het schip-verlaten voor den reeder. 
De reeder is in den regel bij het verlaten van een 
schip niet de handelende of de beslissende persoon, 
doch de figuur op den achtergrond, voor wie deze 
handeling slechts gevolgen medebrengt; gevolgen, die 
verschillen naarmate het vaartuig en de lading te 
vroeg, tijdig of te laat in den steek gelaten worden. 
Naar twee kanten kunnen deze gevolgen zich open-
baren. 
In de eerste plaats kan het voorkomen, dat redders 
van schip, lading of opvarenden na het verlaten van 
een schip aanspraak maken op een belooning. Zij 
kunnen dit doen krachtens de wet en op de wijze en 
in de mate, door het W. v. K. aangegeven. Hierbij 
dient onderscheid gemaakt te worden tusschen het 
oude en nieuwe zeerecht. Eertijds was het nl. niet 
mogelijk krachtens de wet loon toegewezen te krijgen 
voor het redden van menschenlevens (artt. 561 en 
562, oud, W. V. K.) . T.a.v. de redding van schepen 
en ladingen werd onderscheid gemaakt tusschen toe-
kenning van bergloon en die van hulploon; een on-
derscheid, waarbij het al dan niet prijsgeven van schip 
of lading een belangrijke rol speelde. Was het schip 
nl. verlaten en tevens prijsgegeven („onbeheerd"), 
dan had de berger recht op bergloon (art. 562, oud, 
W. v. K.) ; was het niet prijsgegeven, hoewel moge-
lijk verlaten, dan kon hoogstens van hulploon sprake 
zijn (art. 561, oud, W. v. K.). Voor de berekening van 
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deze belooning maakte dit een belangrijk verschil. Het 
nieuwe zeerecht maakt dit onderscheid niet meer en 
spreekt slechts van hulploon (art. 552, nieuw, W.v.K.) 
Bovendien schept art. 568 (nieuw) W. v. K. de moge-
lijkheid hulploon uit te keeren bij de redding van 
menschenlevens. 
Overigens laten wij deze gevolgen voor den reeder 
rusten. Voor zoover zij voor het tijdstip van schip-
verlaten van belang zijn, komen wij bij de behandeling 
van de rechtspraak in het volgende hoofdstuk hierop 
nader terug. 
Wat in dit verband speciaal onze aandacht vraagt 
is de aansprakelijkheid van den reeder tegenover 
ladingbelanghebbenden, passagiers of hun nabestaan-
den, in het algemeen gezegd, tegenover lederen derde, 
voor de schade, die door het verlaten van het schip 
ontstaan is. 
Wordt het vaartuig terecht en tijdig verlaten, om-
dat lijfsbehoud daartoe dwong, dan zal in het alge-
meen genomen de reeder, noch in het oude recht noch 
in het nieuwe, aansprakelijk zijn voor de schade, die 
daaruit voor belanghebbenden voortvloeit. Bestond 
er tusschen den reeder of den kapitein als zijn ver-
tegenwoordiger en dengene, die schade lijdt, een ver-
voerovereenkomst, dan kan eerstgenoemde zich be-
roepen op overmacht en vervalt zijn verplichting om 
schade te vergoeden. Doch ook bij het ontbreken van 
een contractueele verhouding gaat de reeder vrijuit, 
omdat de kapitein zich niet schuldig maakte aan een 
onrechtmatige daad. 
Geschiedt het verlaten van het schip echter ontijdig, 
d.w.z. te vroeg of te laat, dan kan niet alleen de kapi-
tein doch ook de reeder voor de schade aansprakelijk 
gesteld worden. 
Ook hierbij dient verschil gemaakt te worden tus-
schen de regeling in het oude en die in het nieuwe 
zeerecht. 
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8 . ' 
Wanneer vóór 1924 (1927) de gezagvoerder het 
commando „schip-verlaten" te vroeg of te laat gaf en 
dientengevolge lading beschadigd werd of verloren 
gingv of anderzijds personen gewond werden of men-
schenlevens te betreuren waren, dan was bij een be-
staande vervoerovereenkomst de gezagvoerder als 
contracteerende partij in eerste instantie daarvoor 
aansprakelijk ^^^). Pas in de tweede plaats trad de 
eigenaar van het schip op. Krachtens art. 321 (oud) 
W.v.K. was laatstgenoemde nl. aansprakelijk „voor de 
handelingen en verbintenissen van den schipper, in 
alles wat tot het schip en de onderneming betrekking 
heeft". Deze aansprakelijkheid slaat zoowel op het ge-
val, dat er een vervoerovereenkomst bestaat (vervoer 
van goederen of dat van personen), als op het geval, 
dat deze ontbreekt en de gezagvoerder zich aan een 
onrechtmatige daad schuldig maakt. 
In het oude zeerecht, dat in dezen het continentale 
stelsel huldigde, was deze aansprakelijkheid een be-
perkte, volgens den regel: men behoort, behoudens ten-
gevolge van eigen handelingen, aan de zee niet meer te 
verliezen dan men aan haar heeft toevertrouwd. Wan-
neer het schip ontijdig verlaten was, en derden daarbij 
schade geleden hadden, kon de eigenaar van het schip 
zich van deze aansprakelijkheid ontdoen door afstand 
(abandon) van het schip en de vracht, tot de onder-
neming (reis) betrekkelijk (art. 321, oud, W. v. K.). 
In het nieuwe zeerecht is hierin principieel wijzi-
ging gekomen. Vóór ieder ander is niet de kapitein, 
doch de reeder — en in beginsel zelfs onbeperkt — 
aansprakelijk voor de schade, die door derden ge-
leden wordt tengevolge van het ontijdig en ten on-
rechte verlaten van het schip. Art. 321, lid 2, nieuw, 
W. V. K. drukt dit aldus uit: 
Hij is aansprakelijk voor de schaden, welke door hen, 
die in vasten of tijdelijken dienst van het schip zijn , 
in hunne betrekking aan derden wordt toegebracht. 
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Van den Dries toont duidelijk aan, dat dit een aan-
sprakelijkheid is uit onrechtmatige daad ^^^). 
De omvang van deze aansprakelijkheid is in begin-
sel onbeperkt. Genoemde schrijver geeft in zijn werk 
aan, dat zij verder gaat dan die van den kapitein. De 
gezagvoerder immers kan slechts verplicht worden tot 
vergoeding van schade, die in zijn betrekking door 
opzet of grove schuld aan anderen veroorzaakt is. In 
art. 321 (nieuw) W. v. K. is echter sprake van een 
zelfstandige aansprakelijkheid van den reeder, waar-
uit volgt, dat deze ook optreedt, wanneer de gezag-
voerder ontijdig zijn schip in den steek laat, ook al ge-
schiedt dit reeds tengevolge van lichte schuld. 
Evenwel is een overeenkomst geoorloofd, waarbij 
de verplichting tot schadevergoeding wegens genoem-
de onrechtmatige daad van den gezagvoerder uitge-
sloten of beperkt wordt '^^ 3)_ 
Er kan samenloop zijn tusschen de vordering uit 
onrechtmatige daad, die iedere derde kan instellen na 
een ontijdig verlaten van het schip, en die uit een ver-
voerovereenkomst. Uit hoofde van de artt . 468 en 522 
W. V. K. (nieuw) is de vervoerder-reeder gehouden de 
schade door beschadiging aan of verlies van goederen, 
resp. verwonding van passagiers of verlies van men-
schenlevens te vergoeden. Dit kan zoowel bij te vroeg 
als bij te laat schip-verlaten plaats vinden. Verlaat 
men het vaartuig te vroeg, dan is onvoldoende zorg 
besteed aan het behoud van de lading en is de reeder 
verplicht de schade aan of het verlies van goederen, 
daardoor veroorzaakt, te vergoeden. Tevens is het 
niet onmogelijk, dat ook door het onnoodig schip-
verlaten het leven van passagiers in gevaar wordt ge-
bracht. In dat geval is de reeder, als vervoerder van 
personen, krachtens art. 522 W. v. K. aansprakelijk. 
Is bij het te laat verlaten van het schip de zorg voor 
het behoud van de lading voldoende geweest — het-
geen zich in vele gevallen zal voordoen —, dan zal 
de vervoerder-reeder zich beroepen op een voorval, 
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dat hij evenmin als de gezagvoerder redelijkerwijze 
had kunnen voorkomen. Wel zal de reeder in een 
dergelijk geval, omdat de kapitein te weinig op lijfs-
behoud bedacht was, gehouden zijn de schade te ver-
goeden aan reizigers, die letsel hebben bekomen of 
aan hun overblijvende echtgenooten, kinderen en 
ouders, die schade leden, omdat deze reizigers aan de 
verwondingen zijn overleden. 
Ten slotte merken wij nog op, dat deze aansprake-
lijkheid uit de genoemde vervoerovereenkomsten op 
de wijze, resp. in de artt. 470 en 524/525 W. v. K. 
(nieuw) aangegeven, beperkt kan worden. 
Hierdoor is het mogelijk gemaakt, dat de reeder 
zich kan beschermen tegen ruïneuze bedrijfsverliezen, 
die het verloren gaan van een kostbare lading en tal-
rijke menschenlevens tengevolge van het ontijdig 
verlaten van een schip hem op grond van zijn onbe-
perkte aansprakelijkheid kan toebrengen. 
Par . 2. 
Het schip-verlaten van de strafrechtelijke zijde 
bezien. 
A. Vóór 1881 (1886). 
Wanneer wij vervolgens onze aandacht richten op 
de strafrechtelijke zijde van het onderwerp en wij 
tengevolge van den in dit hoofdstuk beoogden opzet 
den strafwetgever gelegenheid geven zich uit te 
spreken over het ontijdige en ongeoorloofde schip-
verlaten, blijkt niet de Fransche, doch de Duitsche 
invloed overheerschend geweest te zijn. 
Men zou geneigd zijn de oorzaak daarvan te zoeken 
in een te geringe belangstelling bij de Franschen voor 
de regeling van deze aangelegenheid. De feiten weer-
spreken dit echter. 
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In het vorige hoofdstuk zagen wij immers reeds, 
welke groote aandacht de Ordonnance de la Marine 
aan dit punt wijdde. Wij brengen in herinnering, dat 
de kapitein, die ten onrechte zijn schip in den steek 
liet, lijfstraf onderging („punition corporelle", art. 
26, titel 1, boek I I ) . Anderzijds werd de gedeserteerde 
matroos gestraft met een boete en, in geval van herha-
ling, eveneens aan den lijve (art. 5, titel 7, boek I I ) . 
Doch er is meer, indien wij melding maken van 
handelingen, die met het ontijdig schip-verlaten in 
nauw verband staan. Artikel 36 (titel 1, boek II) be-
dreigt den kapitein met de doodstraf, indien over-
tuigend is aangetoond, dat hij het schip aan de vijan-
den heeft overgeleverd of het met boos opzet („mali-
cieusement") heeft doen stranden of vergaan ^^*). 
Wanneer wij een oogenblik den Franschen wet-
gever op den voet volgen, blijkt, dat men deze rege-
ling in latere wetten en decreten zelfs nog nader uit-
gewerkt heeft. 
Zoo ontstond de behoefte om de straf, gesteld op 
desertie, te verzwaren. Een „Declaration du Roi" van 
22 Sept. 1699 voerde een galeistraf van drie jaar in 
voor het in volle zee deserteeren van matrozen en 
officieren. Dit misdrijf werd omschreven als een zon-
der toestemming van den kapitein of zelfs van de 
scheepseigenaren en kooplieden-bevrachters verlaten 
van het schip, waarop de betrokken personen in 
dienst gesteld waren ^'^^). 
Wel gebrekkig was echter de regeling in den Code 
Pénal. De strafbaarstelling van schip-verlaten door 
den gezagvoerder of van desertie van schepelingen 
ontbreekt; zelfs zoekt men daarin tevergeefs naar een 
vermelding van scheepvaartmisdrijven. 
In de artikelen 434 en 435 C. P. vindt men slechts 
als strafbaar feit aangemerkt het opzettelijk in brand 
steken van gebouwen, schepen, enz. resp. het doen 
springen van een mijn daarin. 
Voor de Franschen was dit geen bezwaar; er ont-
117 
stond althans geen wetteloosheid inzake de genoemde 
scheepvaartmisdrijven, want op dit punt bleven de 
Ordonnance de la Marine en de latere rechtsvoor-
schriften van kracht , totdat nieuwe wetten of decre-
ten deze aangelegenheid in verband met de gewijzigde 
omstandigheden nader zouden regelen ^^®). 
Zoo werd in 1825 in een afzonderlijke wet de „ba-
rater ie" , zooals deze zich in verschillende vormen 
openbaarde, strafbaar gesteld en daardoor de oude 
regeling in de Ordonnance de la Marine van 1681 uit-
gewerkt en aangevuld ^'^'^). Op dezelfde wijze hielden 
het decreet van 24 Maart 1852 (art. 83) en de wet van 
17—19 December 1926 zich bezig met verschillende 
strafbare feiten, die zich kunnen voordoen bij het 
schip-verlaten ^^*). 
Wij merken hierbij op, dat deze misdrijven niet in 
den Code Pénal ingevoegd, doch in afzonderlijke wet-
ten geregeld werden (zie pag. 73). 
Voor ons land echter, dat na de inlijving bij Frank-
rijk de Codificatie van Napoleon overnam, leverde 
de gebrekkige regeling in den Code Pénal wel moeilijk-
heden op. Ook na het herkrijgen van onze zelfstandig-
heid bleef deze leemte. Immers pas in 1886 werd ons 
nationale Wetboek van Strafrecht ingevoerd en tot 
op dien datum behield de Code Pénal kracht van wet. 
Moet de periode na 1810 dan beschouwd worden 
als een van volledige wetteloosheid op het punt van 
de strafbaarstelling van scheepvaartmisdrijven c.q. 
van ontijdig schip-verlaten en desertie van schepelin-
gen? Theoretisch niet; doch practisch is dit inder-
daad, althans tot aan de invoering van de Tuchtwet in 
1856 (zie pag. 120), het geval. 
Wij kunnen de beteekenis, die de Ordonnance de 
la Marine en de andere bovenvermelde wetten en 
decreten in dit verband voor de Franschen hadden, 
uitschakelen, daar deze wettelijke regelingen in ons 
land nooit rechtskracht bezeten hebben. 
Evenwel bleven de oude Ordonnanties uit het „an-
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cien régime", met name die van Karel V (1551), 
Philips II (1563) en de latere stedelijke keuren, van 
kracht. In artikel 7, No. 11, van bet Criminede Wet-
boek van 1809 werden deze verordeningen uitdruk-
kelijk gehandhaafd. 
Zoo bleef het ook nadien. De Code Pénal voor-
kwam in art. 484, dat zij afgeschaft werden. Theore-
tisch konden dus scheepvaartmisdrijven c.q. het on-
tijdig schip-verlaten van den kapitein en desertie van 
schepelingen gestraft worden op grond van deze oude 
bepalingen. 
Het bleef echter theorie, want, zooals Mr. J. v. d. 
Poll ^^ )^ schrijft, heeft niemand er ooit aan gedacht, 
na de invoering van de Fransche Codificatie, de oude 
„Placaaten en Ordonnant ien" toe te passen. Het 
groote verschil tusschen de daarin voorgeschreven 
straffen en die uit den Code Pénal zou dit trouwens 
ernstig belemmerd hebben. 
In de practijk ontbrak dus in ons land na 1810 elke 
strafrechtelijke sanctie op ongeoorloofd schip-ver-
laten en desertie van schepelingen. 
De gevolgen bleven niet uit. De desertie nam hand 
over hand toe. Vele kapiteins en reeders drongen aan 
op doelmatige strafbepalingen. Naar aanleiding van 
talrijke klachten over deze leemte in de wetgeving 
schreef Mr. J. v. d. Poll in 1842 een „Proeve eener 
strafwet voor zeevarenden ter Koopvaardij" met toe-
lichting. Op duidelijke wijze werd daarin de nood-
toestand geschilderd. Doch voorshands was het resul-
taat van deze klachten en voorstellen, dat het gouver-
nement de zaak ter overweging aan de Commissie 
van Wetgeving aanbeval. 
Later begon ook de wetgever in te zien, dat de 
regeling in den Code Pénal ten eenenmale onvoldoende 
was en dat de strafbaarstelling van onrechtmatige 
practijken in de scheepvaart tot de dringende nood-
zakelijkheden behoorde. 
Nu stonden er voor den wetgever twee wegen open: 
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den Code Pénal wijzigen en aanvullen, of in afzonder-
lijke wetten de zoo noodige regeling van de scheep-
vaartmisdrijven opnemen. Men gaf de voorkeur aan 
de laatste methode. Wellicht heeft het Fransche voor-
beeld deze keus mede beïnvloed. In ieder geval 
stond in 1872 de Regeering op het standpunt, dat do 
invoeging in een vreemd wetboek om redact ionede 
redenen ongewenscht was ^^°). 
De onrustbarende desertie van het scheepsvolk bij 
het bezoeken van de zoogenaamde goudlanden Cali-
fornië en Australië was de aanleiding tot de eerste 
bemoeienis van den wetgever op dit terrein ^^^). 7 Mei 
1856 kwam de wet, houdende bepalingen omtrent 
de huishouding en tucht op de koopvaardijschepen, 
tot stand (S. 32). Zij had ten doel de heerschende mis-
standen uit den weg te ruimen en verleende daarom 
aan den gezagvoerder van het schip een disciplinair 
gezag over de scheepsgezellen. Ook gaf zij enkele be-
palingen over het aan boord aanwezige strafregister. 
Bovendien werd bij deze wet een Raad van Tucht in-
gesteld, teneinde te voorkomen, dat de kapitein te ver 
zou gaan in de uitoefening van genoemd gezag. Daar-
om werden daarin misdragingen ten opzichte van 
schip, lading en opvarenden met straf bedreigd. Ten 
slotte bevatte deze wet, die wel bekend staat als de 
Tuchtwet, in een drietal artikelen strafbepalingen be-
treffende desertie en medeplichtigheid daaraan. 
Wij willen de eerstgenoemde onderwerpen tot het 
volgende hoofdstuk, waarin over de Tuchtwet van 
1856 nader gesproken zal worden, laten rusten, om in 
dit verband slechts een oogenblik stil te staan bij de 
bepalingen over desertie, die van strafrechtdijken 
aard zijn en waarvan de plaatsing in een Tuchtwet 
vreemd aandoet. Wij lezen in artikel 2, lid 1: 
De schipper, de stuurlieden, en de verdere schepelin-
gen, die, na de monstering en vóór den aanvang der reis, 
zich niet op den bepaalden tijd aan boord bevinden of 
zich daarvan verwijderen, zoodat zij door eigen schuld 
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de reis niet medemaken, worden, indien zij noch gagie 
noch handgeld ontvangen hebben, gestraft, de schipper 
en de stuurlieden met gevangenzetting van acht dagen 
tot zes maanden, de overige schepelingen met gevangen-
zetting van drie dagen tot drie maanden. 
Indien zij wel eenige gage of handgeld ontvangen 
hebben en zich aan het bovenvermelde feit schuldig 
maken, wordt zoowel het strafminimum als het straf-
maximum aanzienlijk verhoogd (lid 2). 
Op gelijken voet wordt de desertie na afloop van 
de reis, doch vóór het einde van de verbintenis, ge-
straft (art. 3, lid 3). 
Over desertie gedurende de reis handelt artikel 3, 
lid 1: 
De desertie van boord gedurende de reis wordt ge-
straft met gevangenzetting van één tot vijf jaren als zij 
door den schipper, van zes maanden tot drie jaren als zij 
door den stuurman, en van drie maanden tot twee jaren 
als zij door de overige schepelingen is gepleegd. 
Wij merken bij deze regeling op, dat de gezagvoer-
der ook gestraft kan worden wegens desertie. Dit 
spraakgebruik doet vreemd aan. Het Wetboek van 
Strafrecht bezigt daarom in zijn artikelen over deser-
tie, die ontleend zijn aan de Tuchtwet van 1856, deze 
uitdrukking bij den kapitein niet, doch spreekt over 
„zich onttrekken aan het voeren van het schip" (art. 
390). Volgens Noyon beteekent dit voor hem het-
zelfde als desertie voor den schepeling ^^^). 
Dit brengt ons tot de vraag, wat de wetgever onder 
den term „desert ie" verstaat. Met één antwoord kan 
niet volstaan worden. Bij de totstandkoming van het 
Wetboek van Strafrecht vinden wij in de Memorie 
van Toelichting op het wetsontwerp van 1881 de vol-
gende aanwijzing ^^3); 
Het voorname kenmerk van desertie ligt in het geheel 
of ten deele niet medemaken van de reis ten gevolge van 
opzettelijke afwezigheid zonder verlof. 
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Omdat het element „zonder verlof" bij een soortge-
lijke handeling van den gezagvoerder ontbreekt, 
spreekt het W. v. S. in art. 390 over het zich onttrek-
ken aan het voeren van het schip. Wij zouden dit de 
nieuwe opvatting kunnen noemen. 
Zij staat tegenover den gedachtengang en daarom 
tegenover de terminologie in de Tuchtwet van 1856. 
Uit de Kamerstukken betreffende deze wet blijkt, dat 
de Regeering tegen een nauwkeurige definieering op-
zag. In de M. V. T. meende zij, dat het karakter van de 
desertie genoegzaam aangeduid was door de in het 
eerste der betreffende artikelen gebruikte woorden: 
„zoodat zij door eigen schuld de reis niet mede-
maken"^^*), 
Hiertegen rezen — en volkomen terecht — bezwa-
ren in de Commissie van Rapporteurs ^^^). Geeft men 
immers een definitie, dan dienen alle voorkomende 
gevallen daaronder begrepen te worden. Welnu, hoe 
kan men iemand straffen voor desertie na de reis, 
wanneer men onder desertie verstaat het door eigen 
schuld niet medemaken van de reis? Zelfs bij desertie 
gedurende de reis is de formuleering onvoldoende. 
Men zou baar hebben moeten aanvullen met: „niet of 
niet verder medemaken van de reis". 
Toch waren dit niet de belangrijkste redenen, 
waarom de Commissie van Rapporteurs verzocht om 
een nadere omschrijving van het begrip „desertie". 
Het voornaamste doel was de vraag opgelost te zien, 
hoe lang de afwezigheid zonder verlof van den 
scheepsgezd zou moeten duren, om als desertie aan-
gemerkt te worden. Deze vraag was niet van belang 
ontbloot, omdat de kapitein, krachtens zijn discipli-
nair gezag op grond van art. 7 Tuchtwet, gerechtigd 
was den scheepsgezd „wegens verwijdering van boord 
zonder verlof" te straffen „met de verbeurte van een 
tot vijftien dagen gagie". Waar ligt nu de grens — zoo 
stelde men de vraag — tusschen deze verwijdering 
van boord, waarvoor de gezagvoerder straf kon óp-
122 
leggen, en de desertie, die tot de competentie van den 
strafrechter behoorde? 
Sommige leden deden het voorstel: voor desertie is 
noodig een afwezigheid langer dan 24 uur, terwijl een 
kortere verwijdering van boord door den kapitein 
gestraft mag worden. 
In de Memorie van Beantwoording ging de Minis-
ter hierop echter niet in ^^^). Hij wenschte het begrip 
desertie niet te binden aan het wegblijven gedurende 
een bepaalde tijdsruimte. „Eene zeer korte afwezend-
heid kan het volkomen karakter van desertie hebben, 
eene langere soms niet; dat hangt van allerlei omstan-
digheden af, waarvan de appreciatie aan den regter 
moet worden overgelaten". En later: „De ongeoor-
loofde verwijdering van boord gaat in desertie over, 
wanneer uit de omstandigheden blijkt, dat het doel 
om zich geheel te onttrekken bestond". 
Geheel duidelijk is deze oudere opvatting van den 
wetgever dus niet. De eerste aanduiding van het be-
grip desertie is geheel onvoldoende, zoo niet onjuist. 
Wil men het binden aan een bepaalde tijdruimte, 
dan wordt dit afgewezen, terwijl men de beslissing 
legt in handen van den strafrechter. Uit de laatst aan-
gehaalde zinsnede blijkt echter, dat de bedoeling om 
zich geheel te ont t rekken aan den scheepsdienst aan-
wezig moet zijn. In ieder geval is dit zeker, dat in 
tegenstelling met de nieuwe opvatting, ook de kapi-
tein als deserteur gestraft kan worden. 
Andere leden van de Commissie van Rapporteurs 
stelden voor, het militaire woord „desert ie" in het ge-
heel niet te gebruiken ^*^). Desertie heeft in de krijgs-
wetten een bepaalde beteekenis wegens haar ont-
eerend karakter. Men achtte het onjuist deze betee-
kenis over te brengen op het wegloopen aan boord van 
een koopvaardijschip, omdat het zwaartepunt in het 
laatste geval ligt in het moedwillig verbreken van een 
vrijwillig aangegane overeenkomst. 
Den Minister kan echter niet verweten worden het 
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onderscheid tusschen onze wetgeving en die bij de 
Franschen op dit punt over het hoofd gezien te heb-
ben. Tijdens de beraadslaging in de Tweede Kamer 
zette hij uiteen ^^®), dat hij geenszins het Fransche 
voorbeeld wilde volgen door het zeemansberoep te 
maken tot een van min of meer publieke orde. Zijn 
wensch was den burgerrechtelijken aard van de verbin-
tenis tusschen kapitein en schepeling, zooals die in ons 
land gold, te handhaven. Daarom vermeed hij angst-
vallig de Tuchtwet op militaire leest te schoeien. De 
Minister achtte de gebruikmaking van het woord 
„desertie", hoewel het van militairen oorsprong was, 
echter ongevaarlijk, daar het reeds lang in de zee-
manstaai gemeengoed was geworden. 
Bij de invoering van het W. v. S. in 1886 kwamen 
de genoemde artikelen in de Tuchtwet over desertie 
te vervallen. 
Bleek uit het voorgaande reeds, dat men zich los-
maakte van den Franschen invloed en voortbouwde op 
het Oud-Vaderlandsche recht, doordat men teruggreep 
op de t radi t ionede onderscheiding: desertie vóór, 
tijdens en na de reis, in de wet 1872 betreffende ver-
nieling enz. van schepen (.S. 23) werd het Fransche 
voorbeeld doelbewust terzijde gesteld en aansluiting 
gezocht bij de Duitsche wetgeving. Echter niet zonder 
strijd! 
De Minister had zich te verdedigen tegen een sterke 
oppositie in de Commissie van Rapporteurs, die be-
handeling van deze scheepvaartmisdrijven in den Code 
Pénal wenschte en bovendien aandrong op een for-
muleering in één artikel, eventueel met strafverzwa-
ringen ^® )^. 
Om redact ionede redenen kon aan den eersten 
wensch niet worden voldaan. De oppositie bezweek 
voor dit argument en kwam bij de latere behandeling 
van de wet op dit punt niet meer terug. 
Taaier bleek echter het verzet bij de tweede aan-
gelegenheid. 
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De Regeering achtte het noodig^®"), in navolging 
van het in 1871 in werking getreden Wetboek van den 
Noordduitschen Bond, als drie afzonderlijke feiten 
strafbaar te stellen: 
a) het opzettelijk en wederrechtelijk doen zinken 
of stranden of door andere dan in de artikelen 
434 en 435 van den Code Pénal genoemde mid-
delen vernielen of onbruikbaar maken van 
schepen of andere vaartuigen; 
b) hetzelfde misdrijf, doch met het oogmerk om 
zich of anderen wederrechtelijk te bevoordee-
len of anderen wederrechtelijk te benadeden; 
c) het in gevaar brengen van het leven van een 
ander door het plegen van het sub a) vermelde 
misdrijf. 
De Commissie van Rapporteurs echter stond op 
het standpunt, dat het hierbij ging om één strafbaar 
feit n.l. het doen zinken enz. van schepen, terwijl het 
bedriegdijke oogmerk om een ander b.v. den verzeke-
raar daardoor nadeel te berokkenen óf het verlies 
van menschenlevens tengevolge van deze handeling, 
aangemerkt diende te worden als strafverzwarende 
omstandigheden. 
Na een feilen strijd, die zijn hoogtepunt bereikte in 
de beraadslaging in de Tweede Kamer, werd het pleit 
door de Regeering gewonnen. De Duitsche onder-
scheiding bij het wegbrengen van schepen zegevierde 
over de meer eenvoudige constructie in de Engel-
sche, Fransche, Belgische en Italiaansche wetge-
ving ^^^). 
Wij vermelden deze wet van 1872, omdat zij de 
basis gelegd heeft voor de heden ten dage nog gelden-
de artikelen in het Wetboek van Strafrecht, die deze 
voor ons onderwerp van belang zijnde materie be-
handelen. 
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B. Na 1881 (1886). 
Terwijl de artikelen 2 en 3 van de Tuchtwet 1856 
terug te vinden zijn in de artikelen 390—392, cor-
respondeeren de drie bepalingen van de wet van 1872 
met de artikelen 352, 328, 168 en 169 van het Wet-
boek van Strafrecht. 
Ons Strafwetboek, dat in 1881 tot stand kwam, 
doch pas in 1886 ingevoerd werd, bevat echter boven-
dien nog een artikel, dat speciaal het buiten noodzaak 
verlaten van een schip strafbaar stelt, n.l. art. 404. 
Wij stellen ons voor, eerst de beteekenis, die de wet-
gever aan deze strafbepaling gehecht heeft, aan te 
geven, om daarna na te gaan in welke gevallen de 
andere hierboven vermelde artikelen toepassing 
kunnen vinden. 
Artikel 404 W. v. S. luidt als volgt: 
De schipper van een Nederlandsch schip, die buiten 
noodzaak of in strijd met eenig wettelijk voorschrift ge-
durende de reis het schip verlaat, en ook aan zijn 
scheepsvolk daartoe last of vergunning geeft, wordt ge-
straft met gevangenisstraf van ten hoogste vier jaren en 
zes maanden. 
Vragen wij ons allereerst af, welke persoon dit 
strafbare feit kan plegen, dan geeft het artikel zelf 
daarop ten antwoord: „de schipper van een Neder-
landsch schip". 
Dit dient nader bezien te worden. 
Krachtens artikel 85 W. v. S. wordt onder „schip-
pe r " verstaan elke gezagvoerder van een vaartuig of 
die dezen vervangt. Bij de Nederlandsche scheepvaart, 
waar men op een schip slechts één gezagvoerder kent, 
zal deze definitie voldoende doen uitkomen, welken 
persoon de wet op het oog heeft. Ook de plaatsver-
vanging zal geen moeilijkheden opleveren. 
Artikel 86 W. v. S. zegt ons verder, wat onder een 
„Nederlandsch schip" verstaan dient te worden. 
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Slechts die vaartuigen komen daarvoor in aanmer-
king, die door de wet „betrekkelijk de afgifte van 
zeebrieven en vergunningen tot het voeren der Neder-
landsche vlag" (van 10 Juni 1926, S. 178) als zee-
schepen worden aangemerkt. Lezen wij artikel 2 van 
laatstgenoemde wet, dan blijkt, dat het begrip „Neder-
landsch schip" in het W. v. S. een veel engere betee-
kenis heeft dan het woord „zeeschip" in het W. v. K. 
(art. 310, lid 1). Immers onder het eerstgenoemde be-
grip worden niet gerekend: oorlogsschepen; vaartui-
gen van zeilvereenigingen of jachtclubs enz.; schepen, 
aan het Rijk of eenig openbaar lichaam toebehooren-
de, welke tot den openbaren dienst zijn bestemd; red-
dingvaartuigen; vaartuigen, welke voor zeevisscherij 
of kustvisscherij worden gebezigd en schepen, meten-
de minder dan twintig kubieke meters bruto in-
houd i«2). 
Gezagvoerders van dergelijke schepen vallen dus 
niet onder de strafbepaling van artikel 404 W. v. S. 
In de practijk zal dit voor de visschers wel van de 
meeste beteekenis zijn. Zij kunnen nimmer wegens 
het te vroeg in den steek laten van hun schip veroor-
deeld worden tot gevangenisstraf. 
Om deze reden moest in 1920 een strafvervolging, 
die door den Officier van Justitie te Rotterdam tegen 
den schipper van een visschersvaartuig aangevangen 
was, afgebroken worden. In het betrokken geval had 
men, nadat een weinig water in het schip gekomen 
was, de visscherij gestaakt en was men naar een zich 
in de nabijheid bevindend schip gezeild en daarop 
overgegaan, terwijl het eigen schip aan zijn lot werd 
overgelaten. Er bestond voor deze handelwijze gee-
nerlei noodzaak, daar men met één handpomp het 
water gemakkelijk had kunnen bijhouden. Het schip 
werd den volgenden dag drijvend aangetroffen, leeg-
gepompt en binnengebracht. Bij onderzoek in het dok 
bleek het slechts een weinig lek te zijn. Den betrokken 
visscher werd door den Raad voor de Scheepvaart de 
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maximale tuchtmaatregel opgelegd, door hem de be-
voegdheid te ontnemen als schipper te varen voor den 
tijd van twee jaar ^^ 3)_ 
Krachtens artikel 47 der Schepenwet stelde de 
Raad den bevoegden ambtenaar van het Openbaar 
Ministerie in kennis met dit feit. Tijdens de strafver-
volging kwam echter aan het licht, dat men op grond 
van de woorden van art. 404 W. v. S. jo. art. 2 Zee-
brievenwet niet te doen had met een strafbaar feit, 
omdat in dit geval de gezagvoerder geen schipper was 
van een „Nederlandsch schip". 
Vragen wij ons vervolgens af, welke beteekenis de 
wetgever toekent aan het in artikel 404 gebezigde 
woord „verlaten", dan geeft de geschiedenis van de 
totstandkoming van dit artikel ons een duidelijk 
antwoord. De Franschen maken verschil tusschen 
„quitter le navire" en „abandonner le navire" en ons 
Wetboek van Koophandel handhaaft dit onderscheid 
in de artikelen 361 en 362 (oud). Alleen het laatste, 
het blijvend in den steek laten van het schip, kan straf-
baar gesteld worden. De M. v. T. ^^*) drukt dit uit in 
de volgende bewoordingen: 
Eene tijdelijke afwezigheid van den schipper in strijd 
met art. 361 wetb. van kooph. vereischt geene straf-
bepaling, maar wel een verlaten met bedoeling van niet 
terugkeeren in den zin van art. 362 wetb. van kooph. 
Voor dit verlaten is bovendien als eisch gesteld, dat 
het „buiten noodzaak of in strijd met eenig wettelijk 
voorschrift" geschiedt. Het geeft een passende 
strafrechtelijke aanvulling op artikel 362 (oud) W. v. 
K. Het element „buiten noodzaak", hoewel het strikt 
genomen overbodig is wegens het algemeene artikel 
40 W. V. S. ^^^), maant den kapitein aan slechts in 
uitersten nood het schip in den steek te laten. Dit wordt 
met zooveel woorden in art. 362 (oud) W. v. K. niet 
vereischt. De gezagvoerder wordt daarin slechts for-
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meel gebonden den scheepsraad te raadplegen, een 
handeling bovendien, die veel van haar kracht inboet 
door de bepaling, dat bij verschil van gevoelen de 
kapitein beslist (zie pag. 89/92). 
De woorden „in strijd met eenig wettelijk voor-
schrift" slaan op de in art. 362 (oud) W. v. K. voor-
geschreven wijze van schip-verlaten. Wordt deze, al 
was de noodzaak om het schip in den steek te laten 
aanwezig, niet in acht genomen, dan is de gezagvoer-
der eveneens strafbaar volgens artikel 404 W. v. S. 
Toen bij de totstandkoming van het nieuwe zee-
recht in 1924 artikel 345 W. v. K. de plaats kwam in-
nemen van de artikelen 361 en 362, oud, veranderde 
de situatie. 
Nu geeft art. 345, nieuw, genoegzaam aan, wanneer 
het schip verlaten dient te worden, zoodat de woor-
den „buiten noodzaak of" in art. 404 W. v. S. veilig 
geschrapt zouden kunnen worden. De zinsnede „in 
strijd met eenig wettelijk voorschrift" wijst immers 
terug naar art. 345 W. v. K. 
Aan den anderen kant wordt in art. 345 W. v. K. de 
wijze van schip-verlaten niet meer geregeld, zoodat 
in artikel 404 W. v. S. de vermelding, dat het verlaten, 
om strafbaar te zijn, in strijd met eenig wettelijk voor-
schrift moet geschieden, achterwege kon blijven. De 
woorden „buiten noodzaak" zouden dan het contact 
met art. 345 W. v. K. bewaren. 
Men had dus in 1924 nog keus tusschen de twee 
genoemde methoden om artikel 404 te vereenvoudi-
gen. De bepaling bleef echter ongewijzigd. 
Er wordt aan het verlaten nóg een vereischte ge-
steld, teneinde het als een strafbaar feit te kunnen be-
stempelen. De kapitein moet ook aan zijn scheepsvolk 
daartoe last of vergunning gegeven hebben. In het 
wetsontwerp werd gesproken over „verlaten met het 
scheepsvolk" ^^^). Uit deze woorden zou echter de 
conclusie getrokken kunnen worden, dat de kapitein 
straffeloos zou zijn, indien een gedeelte van het 
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scheepsvolk op het schip achterbleef. Om dit te voor-
komen, heeft men slechts als eisch gesteld, dat de 
kapitein het scheepsvolk gelast of, wat nog minder 
uitdrukkelijk is, vergunt om het schip in den steek te 
laten. 
Men zou de vraag kunnen stellen, waarom dit ver-
eischte niet volledig prijsgegeven wordt. Het gaat 
echter niet, omdat daarin, naar onze meening, juist 
het kernachtige verschilpunt ligt met het strafbare 
feit uit artikel 390, hd 1, W. v. S. 
Artikel 390, lid 1, luidt nl. als volgt: 
Wordt gestraft: 
le . met gevangenisstraf van ten hoogste twee jaren, 
de schipper van een Nederlandsch schip, die, na 
den aanvang der monstering en vóór het einde 
zijner verbintenis, zich opzettelijk en wederrech-
telijk aan het voeren van het schip onttrekt; 
Men zou, indien men slechts op de woorden afgaat, 
kunnen veronderstellen, dat dit artikel in tegenstel-
ling met artikel 404 W. v. S. het tijdelijk van boord 
gaan van den kapitein strafbaar stelt. Toch is dit niet 
het geval. In de eerste plaats zou dit niet in overeen-
stemming zijn met de geciteerde M. v. T. op art. 404 
(zie pag. 128); maar bovendien zou het een verlooche-
ning beteekenen van de herkomst van art. 390 W. v. 
S. Deze bepaling is een vervanging van de in de Tucht-
wet van 1856 strafbaar gestelde desertie van den ge-
zagvoerder, waaraan, zooals wij reeds aantoonden, de 
intentie van een tijdelijke afwezigheid van boord 
vreemd is. 
Men zou het verschil tusschen art. 390, lid 1, en 
art. 404 W. v. S. ook ergens anders in kunnen zoeken. 
In art . 390 wordt gesproken over een zich onttrekken 
aan het voeren van het schip. Hierbij wordt in den tekst 
niet aangegeven, dat dit dient te geschieden door ver-
wijdering van boord, zooals dit bij de desertie van 
schepelingen tijdens de reis het geval pleegt te zijn. 
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Het artikel zou dus in tegenstelling met art. 404 be-
trekking kunnen hebben op het geval, dat de kapitein, 
aan boord blijvend, weigert zijn dienst als gezagvoer-
der uit te oefenen. 
Deze opvatting staat schijnbaar heel sterk, daar in 
het wetsontwerp ^^ )^ oorspronkelijk stond: „door zich 
opzettelijk te verwijderen zich onttrekt aan het voe-
ren van het schip" en deze zinsnede in bovengenoem-
den zin is gewijzigd. 
Toch moet ook deze meening, wil men artikel 390 
historisch interpreteeren, verworpen worden. 
De Commissie van Rapporteurs ^^ )^ wenschte een 
wijziging in het wetsontwerp, omdat de voorgestelde 
redactie twijfel zou wekken of ook een culpoos ver-
zuim strafbaar zou zijn. Immers het opzet in de oude 
formuleering was gericht op de verwijdering van 
boord en niet op het zich onttrekken aan het voeren 
van het schip. Men stelde voor, de zinsnede aldus te 
wijzigen: „ . . . opzettelijk, door zich te verwijderen, 
o n t t r e k t . . . " 
De Minister achtte in zijn antwoord de aanmerking 
volkomen gegrond ^® )^. Hij ging echter niet mede met 
de door de Commissie voorgestelde redactie, doch hief 
het bezwaar op door de opzettelijke verwijdering van 
boord geheel weg te laten. Volgens zijn meening be-
hoefde er in art. 444 (nu 390) niet gesproken te wor-
den over „verwijdering van boord". „In art. 444 . . . 
moet het geen verschil maken of de schipper . . . reeds 
al of niet aan boord is geweest". Het was kenne-
lijk de bedoeling van den Minister om het zich ont-
trekken aan het voeren van het schip niet te beperken 
tot de gevallen, waarin de gezagvoerder dit tijdens de 
reis deed, door zich van boord te verwijderen, doch 
ook uit te breiden tot het geval, waarin de kapitein vóór 
de reis weigert aan boord te komen om zich zoodoende 
aan zijn plichten als gezagvoerder te onttrekken. 
Deze uitbreiding verloochent in ieder geval niet de 
afkomst van dit artikel, want ook krachtens de Tucht-
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wet kon de kapitein zich schuldig maken aan desertie 
vóór de reis. Dit bezwaar kleeft echter wel aan de 
hierbij bestreden opvatting. 
Het verschil tusschen de artt . 390 en 404 W. v. S. 
moet o.i. in een andere richting gezocht worden. 
In de eerste plaats wijken de tijdruimten, waarin 
deze misdrijven gepleegd kunnen worden, van elkaar 
af. Uit het bovenvermelde bleek reeds, dat het straf-
bare feit uit art. 390 begaan kan worden vóór den aan-
vang der reis. Doch ook na afloop van de reis is het 
zich onttrekken aan het voeren van het schip ^°°) 
mogelijk. Dit wordt in den wetstekst aangegeven door 
de woorden „na den aanvang der monstering en vóór 
het einde zijner verbintenis". 
Deze tijdaanduiding staat tegenover die in art. 
404 W. V. S., waarin gesproken wordt over een ver-
laten „gedurende de reis". De tijdruimte in art. 404 
is dus korter dan die in art. 390, lid 1, W. v. S. 
Een tweede verschilpunt ligt in den aard van de ge-
draging. In art. 404 wordt vereischt, dat de gezag-
voerder de bemanning tevens last of vergunning geeft 
om het schip te verlaten. De bedoeling tot een gemeen-
schappelijke handeling moet aanwezig zijn. In art. 390 
gaat het om een persoonlijk verbreken van de dienst-
betrekking van den kapitein, door een verwijdering 
van boord of een niet aan boord komen. De gezag-
voerder maakt zich hierbij schuldig aan een wanpres-
tatie tegenover den reeder. Dit feit is echter door de 
bijzondere omstandigheden, waarin de scheepvaart 
verkeert (zie pag. 110), zoo ernstig, dat burgerrechte-
lijke gevolgen onvoldoende zijn. Daarom is bovendien 
een strafrechtelijke sanctie noodig. Men denke hierbij 
aan het nauwe verband van deze bepaling met de deser-
tie van schepelingen en lette op het in beide leden ge-
bruikte woord „verbintenis". Omdat het hierbij dus 
alleen gaat om een schending van het recht van den 
reeder, kan een kapitein, die tevens reeder is, dit mis-
drijf niet plegen ^*'^). 
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Geheel anders is dit in artikel 404. Wanneer de 
kapitein buiten noodzaak, en daarom te vroeg, het 
commando geeft het schip te verlaten of daartoe ver-
gunning verleent, zal het gevolg van deze gemeen-
schappelijke handeling zijn, dat schip en lading aan 
wind en golven, en eventueel ook aan bergers, prijs-
gegeven wordt. Bovendien bestaat in vele gevallen de 
mogelijkheid, dat de opvarenden aan groot levensge-
vaar blootgesteld worden. Hier is dus sprake van een 
voorval, waarbij, zooals artikel 48 van de Schepenwet 
het ui tdrukt, de kapitein zich misdraagt t.a.v, schip, 
lading en opvarenden. Onverschillig is hierbij de even-
tueel zich voordoende omstandigheid, dat de kapitein 
tevens reeder is. 
Ten slotte geldt de strafbepaling uit art. 390 tevens 
voor den kapitein van een Nederlandsch zeevisschers-
vaartuig (zie onder 2e), waarop artikel 404 in geen 
geval betrekking heeft. 
In vervolg op hetgeen op pag. 120 e.v. over dit on-
derwerp gezegd is, kunnen wij kort zijn over de straf-
bepalingen, die op de schepelingen betrekking hebben. 
Gedurende vele eeuwen hebben de wetgevers de 
aanwezigheid aan boord van den schepeling beschouwd 
als een van de eerste verplichtingen uit de (huur-) 
overeenkomst tusschen hem en den kapitein. Desertie 
was daarom in de eerste plaats contractbreuk en had 
aanvankdijk slechts burgerrechtelijke gevolgen. 
Doch anderzijds bleek uit de geschiedenis van de 
scheepvaartpractijk en het zeerecht, dat de wettelijke 
voorschriften een strafrechtelijke sanctie ter hand-
having van deze burgerrechtelijke verplichting niet 
konden missen. 
Het is daarom begrijpelijk, dat ons Wetboek van 
Strafrecht een soortgelijke bepaling als art. 404 ten 
aanzien van den schepeling mist, doch dat de desertie 
van een Nederlandsch schip — in de M. v. T. ^'^^) op 
het wetsontwerp omschreven als „het geheel of ten 
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deele niet medemaken van de reis ten gevolge van 
opzettelijke afwezigheid zonder verlof" —- in de arti-
kelen 391—393 (oud) W. v. S. wel strafbaar gesteld 
wordt. 
De drieledige indeeling uit de Tuchtwet bleef ge-
handhaafd, zoodat wij kunnen spreken over desertie 
vóór, tijdens en na de reis. Op denzelfden voet worden 
deze handelingen resp. aangegeven als het opzettelijk 
en wederrechtelijk niet mede- en niet verder mede-
maken van de reis en het zich opzettelijk door weder-
rechtelijke afwezigheid aan verdere dienstverrichtin-
gen onttrekken. 
Door de aanvullingswet van 15 Januari 1886 werd 
op gelijksoortige wijze desertie op Nederlandsche zee-
visschersschepen strafbaar gesteld. 
De wet van 14 Juni 1930, die het schepdingen-
recht grondig wijzigde, heeft door de afschaffing van 
de strafbaarstelling van eenvoudige desertie, de drie 
artikelen 391—393 W. v. S. tot één strafbepaling 
samengetrokken. Men wenschte, omdat deze wet in 
beginsel de gelijkstelling in rechte van den schepeling 
met andere arbeiders bracht, desertie alleen strafbaar 
gesteld te zien, indien zij plaats vond onder zoodanige 
omstandigheden, dat daarvan gevaar voor schip, 
lading en opvarenden te duchten was. 
Terwijl de artt. 392 en 393 vervielen, stelde men 
art. 391 als volgt vast: 
-~ Wordt gestraft, als schuldig aan desertie: 
le . met gevangenisstraf van ten hoogste een jaar, de 
schepeling die zich in strijd met zijne verplichting 
uit de arbeidsovereenkomst onttrekt aan den 
dienst aan boord van een Nederlandsch schip, in-
dien door de omstandigheden, waaronder hij han-
delde, gevaar voor het schip, de opvarenden of de 
lading te duchten was; 
2e. . . . (een soortgelijke bepaling over desertie aan 
boord van een zeevisschersvaartuig.) 
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Wel is het merkwaardig, dat de factor „gevaar", die 
in ons Oud-Vaderlandsche recht, waarin onderscheid 
gemaakt werd tusschen desertie onder gevaarvolle 
omstandigheden en die, waarbij geen gevaar aanwezig 
was, zoo'n groote rol speelde (zie pag. 37), bij deze 
wetswijziging weer naar voren treedt. 
Indien de deserteur een scheepsofficier is, wordt 
het voormelde strafmaximum met een derde ver-
hoogd (art. 401 W. v. S.). 
Nadat wij in de eerste plaats eenige opmerkingen 
maakten over de artikelen, die het ontijdig en onge-
oorloofd schip-verlaten van den gezagvoerder straf-
baar stellen (artt. 404 en 390 W. v. S.), gingen wij in 
de tweede plaats na, op welke wijze de schepelingen, 
dus zoowel officieren als scheepsvolk, voor hetzelfde 
feit gestraft konden worden (art. 391 W. v. S.). 
In de derde plaats willen wij nu wijzen op een straf-
bepaling, die de opvarenden betreft; waaronder dus 
niet alleen de schepelingen begrepen worden, doch 
ook — en om deze reden vermelden wij haar in dit 
verband — andere aan boord aanwezige personen, 
zooals passagiers. Art. 400, sub 1 , W. v. S. luidt: 
Met gevangenisstraf van ten hoogste zes maanden of 
geldboete van ten hoogste driehonderd gulden wordt ge-
straft de opvarende van een Nederlandsch schip of zee-
visschersvaartuig : 
1°. die opzettelijk niet gehoorzaamt aan eenig bevel des 
schippers in het belang der veiligheid of tot hand-
having van de orde en tucht aan boord gegeven; 
Wij danken deze strafbepaling in haar huldigen vorm 
aan de zeerechtherziening van 1924. Zij vormt een 
strafrechtelijke sanctie op het nieuwe artikel 341 W. 
V. K., waarvan wij reeds melding maakten. Gaan wij 
van de stelling uit, dat een order van den gezagvoer-
der, aan passagiers gegeven, om het schip al dan niet 
te verlaten is: een „bevel des schippers in het belang 
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der veiligheid", dan zal een passagier, die op eigen 
gezag of tegen het bevel van den gezagvoerder het 
schip verlaat, indien hij dit opzettelijk doet, op grond 
van het voornoemde artikel gestraft kunnen worden. 
Tevens is deze strafbepaling nog in een ander op-
zicht voor ons onderwerp van belang nl. als sanctie op 
het niet medewerken van passagiers aan de door den 
kapitein bevolen en door de wet verplicht gestelde 
sloepenoefeningen. Wij komen hierop echter nader 
terug in hoofdstuk V. 
Ten slotte vragen nog de aandacht eenige strafbe-
palingen, die in sommige gevallen van ontijdig schip-
verlaten toepassing vinden. Zij zijn ontleend aan de 
reeds meermalen genoemde wet van 1872 (zie pag. 
124 en 125). 
In titel 25 van boek II van het Wetboek van Straf-
recht, handelend over bedrog, vinden wij het bekende 
artikel 328, dat het zoogenaamde „wegbrengen van 
schepen" strafbaar stelt. 
Dr. Wijnvddt ^"3) schreef hierover een interes-
sante studie. Wil men van dit onderwerp uitvoeriger 
kennis nemen, dan is het lezen van deze verhandeling 
ten zeerste aan te bevelen. 
Er is nog een tweede reden, waarom wij artikel 328 
slechts zijdelings ter sprake brengen. Het hier straf-
baar gestelde feit behoeft in het geheel niet samen te 
gaan met een te vroeg verlaten van het schip. 
Beide misdrijven kunnen met een zelfde schip om-
streeks denzelfden tijd gepleegd worden, doch de 
samenloop is toevallig. De strekking van de in de artt . 
404 en 328 W. v. S. omschreven gedragingen verschilt 
ongetwijfeld. In het eene geval laat men het schip in 
den steek om vermeend lijfsbehoud; in het andere doet 
men het schip zinken of stranden, vernielt men het of 
maakt men het onbruikbaar met het oogmerk zich of 
anderen te bevoordeden. Bijna nimmer kan er zelfs 
gesproken worden van één zelfde lichamelijke hande-
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ling. Men doet — om een voorbeeld uit de practijk te 
noemen — het schip zinken door op de een of andere 
wijze een gat of zware lekkage in den scheepsbodem te 
maken. Is het schip tengevolge daarvan reeds in zin-
kenden toestand en ontstaat er levensgevaar, dan ver-
laat men het schip. In de meeste gevallen is men 
echter wel zoo verstandig het vaartuig niet te vroeg 
in den steek te laten, omdat anders degenen, die niet 
in het complot betrokken zijn, argwaan zouden krij-
gen en voor den Raad voor de Scheepvaart of den 
strafrechter geen gunstige getuigenis zouden afleggen. 
Verlaat men echter het schip wel buiten noodzaak, 
dan kan er hoogstens sprake zijn van een meerdaad-
schen samenloop (art. 57 W. v. S.), waarbij zelfs een 
voortgezette handeling niet in het geding komt ^°*). 
Men lette tenslotte op de omschrijving „doen zin-
ken of stranden", een feit, dat nooit veroorzaakt kan 
worden door het te vroeg verlaten van een schip. Had 
de wet dit geval wel op het oog gehad, ongetwijfeld 
zou zij gesproken hebben van „doen of laten zinken 
of stranden ^°^). 
Ook uit de jurisprudentie over artikel 328 W. v. S., 
zooals Dr. Wijnvddt deze uitvoerig bespreekt, blijkt, 
dat de handeling, die aan het schip-verlaten vooraf-
gaat, strafbaar gesteld wordt. 
Het behoort geenszins tot de onmogelijkheden, dat 
er door het ontijdig verlaten van het schip levensge-
vaar voor de opvarenden ontstaat, ja zelfs, dat er ten-
gevolge van dit feit menschenlevens te betreuren zijn. 
Dit geldt zoowel voor het te vroeg als voor het te laat 
verlaten van het schip. 
Wanneer men te vroeg of zelfs geheel onnoodig het 
schip — dat, zoo lang het niet zinkt, breekt of vol-
ledig in brand staat, de meest veilige plaats op zee 
is — in den steek laat en zich, indien dit mogelijk 
blijkt, in de sloepen begeeft, kan dit menschenlevens 
kosten. De sloep blijft een hulpmiddel en, ondanks de 
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groote perfectionneering van dit reddingmiddel, zal 
een verblijf daarin in vele gevallen van zeenood ge-
vaarlijk zijn. Men behoeft slechts enkele verslagen 
van scheepsrampen te lezen, om tot deze conclusie 
te komen. 
Indien de kapitein te laat het commando geeft om 
het schip te verlaten, kan het voorkomen, dat het ge-
bruik maken van eenig reddingmiddel zelfs onmoge-
lijk is. In talrijke gevallen blijkt het uitzetten van 
de sloep ondoenlijk. Het laat zich licht raden, welke 
tooneden zich hierbij zullen afspelen en hoeveel 
menschenlevens dit kan kosten. 
Is het oorzakelijk verband tusschen de misdraging 
van den gezagvoerder in dezen en den dood of het zwaar 
lichamelijk letsel van een der opvarenden aanwijs-
baar, dan kan de kapitein krachtens de artt . 307— 
309 W. V. S., wegens het veroorzaken van dood of 
zwaar lichamelijk letsel door schuld, gestraft worden, 
onafhankelijk van de omstandigheid, of hij reeds voor 
den Raad voor de Scheepvaart wegens deze misdraging 
tuchtrechtelijk gestraft is. 
Doch er is nóg een mogelijkheid. 
Wij doelen hierbij niet op artikel 168 W. v. S., om-
dat daar weer sprake is van opzettelijk en weder-
rechtelijk doen zinken of stranden, vernielen of on-
bruikbaar maken van een vaartuig, doch op artikel 
169, dat luidt: 
Hij aan wiens schuld te wijten is dat eenig vaartuig 
zinkt of strandt, vernield, onbruikbaar gemaakt of be-
schadigd wordt, wordt gestraft: 
1°. met gevangenisstraf of hechtenis van ten hoogste 
X, zes maanden of geldboete van ten hoogste driehon-
derd gulden, indien daardoor levensgevaar voor een 
ander ontstaat; 
2°. met gevangenisstraf of hechtenis van ten hoogste 
een jaar, indien het feit iemands dood ten gevolge 
heeft. 
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In dit geval moet, willen wij kunnen spreken over 
samenloop met artikel 404 W. v. S., het buiten nood-
zaak verlaten van het schip oorzaak zijn van het zin-
ken, stranden, vernielen of onbruikbaar worden van 
het vaartuig, terwijl door het laatste feit tevens óf -
levensgevaar voor een ander — c.q. dan den kapi-
tein — ontstaat óf dit gevaar zich realiseert en het 
iemands dood tengevolge heeft. 
Terloops merken wij hierbij op, dat, wegens het 
bovengenoemde oorzakelijk verband tusschen het 
verlaten van het schip en het zinken enz. van een 
vaartuig, artikel 169 slechts toegepast kan worden bij 
het te vroeg in den steek laten van het schip. 
Naar onze meening kan samenloop met het mis-
drijf uit artikel 404 zich slechts in twee gevallen voor-
doen: 
In de eerste plaats kan dit het geval zijn, wanneer 
een kapitein, na althans aan het scheepsvolk toe-
stemming te hebben gegeven het schip te verlaten, 
het zelf te vroeg doet en er door zijn schuld menschen 
op het schip achterblijven, die door de in artikel 169 
genoemde omstandigheden omkomen of in levensge-
vaar geraken. De gezagvoerder heeft zich in dat ge-
val dus niet bekommerd om het goede zeemansge-
bruik, als laatste man van boord te gaan. 
In de tweede plaats kan het geval zich voordoen, 
dat de kapitein en de bemanning het schip buiten 
noodzaak in den steek laten en dat het onbeheerde 
vaartuig door een ander schip aangevaren wordt, 
zonder dat dit feit te wijten is aan het aan-
varende schip. Indien zich verder de in art. 169 om-
schreven omstandigheden voordoen, lijkt het ons niet 
onaannemelijk, dat aan den kapitein van het verlaten 
schip het verwijt gemaakt kan worden het misdrijf 
van art. 169 gepleegd te hebben. Of er inderdaad ge-
sproken kan worden van zijn „schuld" zal van de fei-
telijke omstandigheden afhangen. Men zal, om enkele 
voorbeelden te noemen, wel degelijk er mede reke-
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ning moeten houden, of het schip verlaten is in een 
druk vaarwater, zooals het Engelsche Kanaal, of op 
een stille vaarroute, en ook of het behoorlijk verlicht 
of onverlicht is achtergelaten. 
Het komt ons echter onjuist voor, zoowel in het 
eerste als in het tweede geval, te spreken van ééndaad-
schen samenloop, omdat wij hierbij niet te doen hebben 
met één zelfde feit (zie art. 55, lid 1). 
Als laatste punt willen wij melding maken van een 
tweetal gevallen, waarin, naar onze meening, bij on-
tijdig schip-verlaten artikel 404 niet toepasselijk is en 
art. 169 dus zelfstandig optreedt. 
In art. 169 wordt gesproken over een „vaartuig", 
een begrip, dat, zooals wij reeds aantoonden (pag. 
126), ruimer is dan „Nederlandsch schip", waarvan 
art. 404 melding maakt. Dit verschil is oorzaak, dat 
in de hierboven geschetste gevallen alléén art. 169 
toepasselijk is, wanneer het betrokken schip een van 
de in art. 2 van de Zeebrievenwet onder de uitzonde-
ringen genoemde schepen b.v. een visschersschip is. 
Er kan zich nóg een geval voordoen, waarin van 
schip-verlaten sprake is en art. 169 zelfstandige toe-
passing vindt. De kapitein kan nl. onder gevaarvolle 
omstandigheden, om welke redenen ook, aan te veel 
schepelingen toestemming geven het schip tijdelijk of 
blijvend te verlaten. Het onderbemand zijn kan dan 
oorzaak zijn van de in artikel 169 omschreven voor-
vallen. 
Zoo zien wij, dat ons Strafwetboek verscheidene 
mogelijkheden geeft om den kapitein, die zijn schip 
ontijdig of buiten noodzaak verlaat, te straffen. Een 
historisch onderzoek was noodzakelijk om dit ver-
schijnsel te verklaren en om duidelijk te maken, in 
welke gevallen een bepaald artikel toepassing vindt. 
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H O O F D S T U K IV. 
DE NEDERLANDSCHE RECHTSPRAAK OVER 
ONTIJDIG SCHIP-VERLATEN. 
Par. 1. 
Inleiding. 
Het beschouwen van een onderwerp uit de rechts-
practijk heeft voor den jurist steeds een groote be-
koring. Het levert voor degenen, die rechtspreken 
en het recht verdedigen, ten behoeve van hun zoo 
verantwoordelijke taak een schat van gegevens in den 
vorm van rechterlijke vonnissen op. Hoewel deze uit-
spraken van den rechter geen algemeen bindend ka-
rakter dragen, oefenen zij toch grooten invloed uit op 
den afloop van later volgende processen. Voor de-
genen, die medewerken aan den wetgevenden arbeid, is 
de rechtspractijk een richtingaanwijzer bij de formu-
leering van het ius constituendum. Het verschaft hun 
de bouwstoffen voor de vereischte aanpassing van het 
positieve recht aan de steeds zich wijzigende maat-
schappelijke omstandigheden. Dit geldt niet zoozeer 
de groote rechtsbeginselen, dan wel de meer gedetail-
leerde regelingen. 
In dit hoofdstuk stellen wij ons voor de jurispru-
dentie, die zich met betrekking tot ons onderwerp ge-
vormd heeft, nader te bezien. De Nederlandsche 
rechtspraak staat daarbij in het centrum, doch waar 
enkele wereldbekende rampen ons daartoe aanleiding 
geven, zal ook aandacht geschonken worden aan de 
uitspraken van buitenlandsche rechtscolleges. 
Het standpunt van den wetgever ten aanzien van 
ontijdig schip-verlaten, was het onderwerp van de 
vorige hoofdstukken. Doelbewust maakten wij daarbij 
inbreuk op het door ons gevolgde systeem, door alleen 
te spreken over de bepalingen in het W. v. K. en het W. 
V. S. en geen melding te maken van de betreffende 
artikelen van de Schepenwet. De behandeling daarvan 
reserveerden wij voor dit hoofdstuk, omdat het ons is 
gebleken, dat wij bijna alle van belang zijnde juris-
prudentie aan den tuchtrechter te danken hebben en 
de bepalingen van de Schepenwet, op grond waarvan 
de betrokkenen gestraft kunnen worden, niet over 
schip-verlaten spreken, doch een veel ruimere strek-
king hebben. 
Uit de gepubliceerde rechtspraak van den gewonen 
rechter is ons nl. geen enkel geval bekend, dat ons 
een stap verder brengt bij het onderzoek naar het 
tijdstip van schip-verlaten. Het Weekblad van het 
Recht vermeldt geen vonnis, dat verband houdt met 
de artt. 361, 362 W. v. K. (oud), 345 W. v. K. (nieuw) 
en 404 W. v. S. Ook de andere in het vorige hoofdstuk 
aangehaalde artikelen blijken in verband met ontijdig 
en ongeoorloofd schip-verlaten door den gewonen 
rechter niet toegepast te zijn. 
Slechts het al dan niet verlaten zijn van een schip 
was voor den Nederlandschen rechter een onderwerp 
van bespreking, wanneer hem de vraag werd voorge-
legd, of bergloon dan wel hulploon aan redders van in 
zeenood verkeerende schepen uitbetaald moest wor-
den. Wij komen op deze rechtspraak terug bij de 
nadere behandeling van het begrip schip-verlaten. 
Aan den gewonen rechter werd de vraag, of een 
kapitein of schepeling een schip ontijdig verlaten had, 
dus nimmer ter beantwoording voorgelegd '^'®). 
Ten aanzien van den burgerlijken rechter behoeft 
dit geen verwondering te wekken. In de eerste plaats 
komt schade aan of verlies van schip en lading, ook al 
is zij te wijten aan schuld van den kapitein, die zijn 
schip ontijdig verlaat, na gesloten verzekering door 
den reeder, voor rekening van den assuradeur, tenzij 
in geval van ontijdig schip-verlaten opzet (schdmerij) 
in het spel is (zie pag 76). Bovendien, al mocht geen 
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verzekering gesloten zijn, of het geval van opzet zich 
voordoen, dan nog zal het in de meeste gevallen voor 
de reederij van weinig belang zijn de financieele scha-
de, die in dergelijke situaties vaak enorm is, vermin-
derd te zien met de spaarpenningen van een relatief 
weinig kapitaalkrachtigen gezagvoerder. 
Evenmin behoeft het ontbreken van een strafrecht-
spraak bevreemding te wekken. In het algemeen ge-
nomen geeft men nl., wanneer men de keuze heeft 
tusschen de behandeling voor den strafrechter of een 
voor den tuchtrechter, de voorkeur aan de laatste. Dit 
geldt zoowel voor den betrokken persoon, die de 
rechtsnorm overtreedt, als voor den openbaren aan-
klager. Van belang is echter de vraag, of de tuchtrech-
telijke sancties voldoende zwaar zijn om den overtreder 
in overeenstemming met den ernst van de door hem 
begane misdraging te kunnen straffen. Zijn de be-
voegdheden van den tuchtrechter hieromtrent ruim 
gesteld, dan zal de kans op een strafrechtelijke behan-
deling van de zaak vrij gering zijn. 
Bij het tuchtrechtscollege t.a.v. zeelieden is dit in-
derdaad het geval. Uit het feit, dat het de beschikking 
heeft over vérstrekkende bevoegdheden, blijkt dat 
ook de wetgever aan deze speciale rechtspraak de 
voorkeur heeft gegeven boven de gewone. Op grond 
van de samenstelling van het rechtsprekend college 
kan en mag men een deskundiger en daarom juistere 
uitspraak verwachten. 
In Frankrijk valt dit verschijnsel eveneens waar te 
nemen. Toen in de 19e eeuw daar nl. de desertie en an-
dere scheepvaartmisdrijven hand over hand toenamen, 
heeft men deze feiten niet strafbaar gesteld door den 
Code Pénal aan te vullen; men maakte een afzonder-
lijk decreet (décret du 24 mars 1852) en droeg de 
beoordeeling en bestraffing van deze scheepvaartmis-
drijven en -overtredingen op aan de „Tribunaux mari-
times commerciaux" (juridiction d'exception). 
In het begin dezer eeuw, nadat gebleken was, dat 
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de genoemde wet in onbruik was geraakt en grondig 
gewijzigd moest worden, nam men een nieuwe zee-
strafwet in studie en kwam men tegemoet aan den 
wensch om de zeelieden voor den gewonen rechter te 
laten verschijnen, door de „Tribunaux correction-
nels" competent te verklaren. Onmiddellijk nadat de 
wet in werking trad (17 Dec. 1926), kwam reeds van 
alle zijden tegenstand, met het gevolg, dat in 1939 de 
berechting van vele typische scheepvaartmisdrijven 
en -overtredingen voor de „Tribunaux maritimes com-
merciaux" in eere hersteld werd. In de practijk bleek 
de gedachte van een beoordeeling van scheepvaart-
delicten door den gewonen rechter, verband houden-
de met den wensch om de schepelingen sociaal gelijk-
waardig te achten aan andere arbeiders en onder ge-
lijke arbeidsvoorwaarden te stellen, bij de belangheb-
bende groepen toch minder ingang te vinden dan men 
aanvankelijk meende. 
Deze voorkeur voor de tuchtrechtelijke bestraffing 
verklaart o.i. waarom berechting van het strafbare 
feit „zonder noodzaak en in strijd met eenig wettelijk 
voorschrift verlaten van het schip" door den gewonen 
strafrechter in Nederland niet is voorgekomen. 
De opvatting van den rechter aangaande het kiezen 
van het tijdstip van schip-verlaten, leeren wij dus niet 
kennen uit de vonnissen van den gewonen rechter, 
doch uit die van den tuchtrechter. Voordat wij echter 
hiernaar een onderzoek instellen, willen wij eerst na-
gaan op welke wijze de zeeman met den tuchtrechter in 
aanraking kan komen en krachtens welke bepalingen 
hem een straf of een maatregel kan worden opgelegd. 
Onze tuchtrechtspraak inzake zeelieden dateert 
van 1856, toen, naar aanleiding van de onrustbarende 
desertie van schepelingen bij het bezoeken van de 
zoogenaamde goudlanden Californië en Australië, de 
wet houdende bepalingen omtrent de huishouding en 
tucht op de koopvaardijschepen tot stand kwam. Het 
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hoofddoel dezer wet (dd. 7 Mei 1856, S. 32) was, deze 
voor onze scheepvaart zoo nadeelige contractbreuk te 
bestrijden, door eenerzijds aan den gezagvoerder in 
ruime mate disciplinair gezag over zijn bemanning toe 
te kennen en anderzijds den rechter de gelegenheid te 
geven de in gebreke zijnde schepelingen te straffen. 
Over het laatste handelden wij reeds in het vorige 
hoofdstuk (zie pag. 120). Wat het eerstgenoemde mid-
del betreft nl. om de tucht op onze koopvaardij weder 
te herstellen, moeten wij opmerken, dat het gevaar niet 
denkbeeldig werd, dat de gezagvoerder van dit disci-
plinaire gezag misbruik zou maken door b.v. de sche-
pelingen te mishandelen. 
Ook was de mogelijkheid niet uitgesloten, dat de 
kapitein, die toen wettelijk nog den naam van schipper 
— afgeleid van schip-heer — droeg, zich ten opzichte 
van passagiers, schip en lading zou misdragen, nu hem 
zooveel bevoegdheden bij de wet werden toege-
kend 2°^). 
Teneinde dit te voorkomen, werd een raad van 
discipline —- Raad van Tucht genaamd — ingesteld, 
die de bevoegdheid had een kapitein, die zich ten op-
zichte van schip, lading, bemanning of passagiers op 
eenigerlei wijze had misdragen, te straffen, door hem 
de bevoegdheid te ontnemen, om gedurende een be-
paalden tijd, twee jaar niet te boven gaande, als gezag-
voerder op een Nederlandsch schip te varen (art. 25). 
Vooraf echter moest tegen hem een aanklacht inge-
diend worden door den boekhouder, een of meer ree-
ders, assuradeuren, scheepsbemanning of passagiers. 
Dit was de eerste stap op den weg van de tuchtrechte-
lijke bestraffing van den gezagvoerder. Het behoeft 
geen betoog, dat een ontijdig verlaten van het schip 
daarbij inderdaad als een misdraging moet worden 
aangemerkt tegenover een of meer van de in art. 25 
genoemde groepen van belanghebbenden. 
In de M. V. T. schreef Minister D. Donker Curtius: 
„Zij (d.w.z. de regeering) vleit zich, dat het werk van 
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dezen raad van discipline onbeduidend zijn zal" ^°^). 
De werkelijkheid bleek inderdaad hieraan te beant-
woorden, daar tot aan 1879 het aantal gevallen, waarin 
de gezagvoerder disciplinair gestraft werd, zeer gering 
bleef. T.a.v. ontijdig schip-verlaten treffen wij slechts 
één veroordeeling aan. Hierbij werd op klacht van zijn 
reeder een kapitein de vaarbevoegdheid voor 18 maan-
den ontnomen, mede wegens het feit, dat hij zijn schip 
tijdens een betrekkelijk gevaarlijken toestand, zonder 
dringende noodzakelijkheid had verlaten. 
In 1879 werd de Tuchtwet gewijzigd (wet van 13 
Sept. 1879, S. 190), wat aanleiding gaf tot een ruimere 
jurisprudentie. Aanvankelijk bestond bij de regeering 
het voornemen in een wet een onderzoek van Staats-
wege naar de oorzaken van ernstige zeerampen voor te 
schrijven en den Raad van Tucht aan te wijzen als het 
college, ten overstaan waarvan dit onderzoek zou 
plaats vinden. In verband daarmede diende ook de 
Tuchtwet uitgebreid te worden. Dit wetsontwerp aan-
gaande onderzoek van zeerampen werd evenwel inge-
trokken, terwijl bij een K.B. de strandvonders aange-
wezen zouden worden om dit onderzoek in te stellen. 
Toch werd de bevoegdheid van den Raad van Tucht 
uitgebreid. Naast de mogelijkheid nl. om den kapi-
tein te straffen wegens misdraging t.a.v. schip, lading 
of opvarenden werd t.a.v. den kapitein, stuurman of 
machinist bepaald, dat zijn bevoegdheid om geduren-
de een bepaalden tijd, 10 jaar niet te boven gaande, op 
een Nederlandsch schip te varen, ontnomen kon wor-
den, wanneer de Raad van Tucht oordeelde, dat door 
zijn daad of nalatigheid schipbreuk, stranding, ver-
lating van het schip of eenige zeeramp, die den dood 
van een mensch tengevolge had, veroorzaakt was 
(art. 25a, alinea 2). 
Het onderzoek hieromtrent had plaats na aan-
klacht van de bij de misdraging ook reeds genoemde 
belanghebbenden of wel, en dit is een nieuw element, 
op last van den Minister van Waterstaat, Handel en 
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Nijverheid; dit werd dus niet alleen een onderzoek op 
klacht, maar ook ambtshalve. Nadrukkelijk dient 
hierbij de aandacht gevestigd te worden op het feit, 
dat, terwijl de misdraging meer sloeg op de schending 
van een persoonlijke relatie tusschen den kapitein 
eenerzijds en andere personen anderzijds — bijna alle 
gevallen vóór 1879 hadden betrekking op mishande-
ling van den schepeling, slechte voeding en dergelijke 
feiten —, bij daad of nalatigheid van den kapitein, 
machinist of stuurman, waardoor een ernstige zee-
ramp veroorzaakt was, meer de verdediging van het 
algemeen belang, de veiligheid ter zee, op den voor-
grond trad. Schuld aan een plaatsgevonden zeeramp 
en wel een van een ernstige soort, was een bestanddeel 
van deze tuchtrechtelijke misdraging. Dit verklaart 
dan ook de vervolging ambtshalve. Hierin is o.i. het 
belangrijke verschil te zien tusschen deze twee me-
thoden om een kapitein voor den tuchtrechter te 
straffen. Immers deze schuld aan een zeeramp is ook 
als een misdraging t.a.v. schip, lading en (of) opvaren-
den aan te merken. Na een klacht zou de kapitein 
krachtens art. 25a, alinea 1, daarvoor gestraft kun-
nen worden. Wegens het karakter van deze misdra-
ging als ernstige inbreuk op de publieke veiligheid, 
wenschte de wetgever echter zekerheid, dat de be-
trokkene, die schuld had aan een zeeramp, gehoord 
zou worden, omdat een waarschijnlijkheid van behan-
deling, afhankelijk van een klacht, die zekerheid niet 
zou kunnen verschaffen. Zoo is ook de strafmoge-
lijkheid grooter, t.w. bevoegdheidsontneming voor ten 
hoogste 10 jaren. Dat alleen een kapitein zich kan 
misdragen t.o.v. schip, lading en opvarenden en dien-
overeenkomstig strafbaar is en in het andere geval 
ook een stuurman of machinist als schuldige aan een 
ernstige zeeramp gestraft kan worden, is wel een ver-
schil, doch niet een van pr incipieden aard. 
De geschiedenis heeft dit bewezen. In de Memorie 
van Beantwoording ging de Minister niet in op het 
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voorstel om aan art. 25a alinea 1 toe te voegen: 
„stuurman of machinist", omdat de practijk niet bewe-
zen had, dat deze toevoeging noodzakelijk was ^°^). 
De wijziging van de Tuchtwet van 1879 bracht ons 
dus een tweede mogelijkheid om den kapitein of een 
van de stuurlieden of machinisten te straffen voor 
ontijdig schip-verlaten en wel, in het geval dit schip-
breuk, stranding, verlating van het schip of eenige 
zeeramp, die den dood van een mensch tengevolge had, 
veroorzaakte. In de eerste twee genoemde gevallen 
denke men speciaal aan te vroeg verlaten van het 
schip; in het derde geval aan het geven van een slecht 
voorbeeld — b.v. de kapitein springt bij een aan-
varing het eerst over —, waardoor het schip zonder 
eenige noodzaak algeheel verlaten wordt; in het laat-
ste geval aan het te laat verlaten van het schip, waar-
door alleen uit dien hoofde reeds menschenlevens te 
betreuren zijn en aan het te vroeg of onnoodig ver-
laten, waardoor gebeurtenissen na het verlaten, — 
ook al zouden die vallen onder het normale risico van ^ 
het verblijf in een reddingboot —, menschenlevens 
eischen. 
Bij de totstandkoming van de Schepenwet van 
1909 (wet van 1 Juli 1909, S. 219), die als hoofddoel 
had het voorkomen van scheepsrampen, ontstond een 
derde mogelijkheid om den kapitein te treffen. Het is 
de ongeschiktverklaring en op grond daarvan de on-
bevoegdverklaring van den kapitein, stuurman, ma-
chinist of radiotdegrafist voor onbepaalden tijd om in 
hun functie op een Nederlandsch schip dienst te doen. 
Tevens werd aan den Raad het onderzoek inzake 
scheepsrampen opgedragen. Dientengevolge werd de 
naam veranderd en wel in Raad voor de Scheepvaart. 
Het bleef niet meer uitsluitend een tuchtrechtcollege. 
Deze Raad, gevestigd te Amsterdam, bestaat thans 
uit een voorzitter-jurist en 2 gewone leden. Deze ge-
wone leden zijn een zeeofficier of oud-zeeofficier en 
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een kapitein of oud-kapitein ter koopvaardij. Verder 
zijn aan den Raad toegevoegd 14 buitengewone leden, 
die verschillende onderdeelen van de scheepvaart ver-
tegenwoordigen en naar gelang van den aard van het 
geval, in den Raad zitting nemen (zie art. 23 sub 3). 
Volgens het leerboek van Noordraven en Van der 
Boom ^^°) heeft de Raad een drieledige taak: 
A. onderzoek van scheepsrampen (technische 
functie). 
B. beoordeeling van ongeschiktheid van kapi-
teins, stuurlieden, machinisten en radiotdegra-
fisten (administratieve functie). 
C. disciplinaire bestraffing van een kapitein na 
misdraging t.o.v. reederij, bevrachters, of op-
varenden óf van kapitein, stuurman, machinist 
of radio-tdegrafist, aan wiens schuld een zee-
ramp te wijten is (tuchtrechtelijke functie). 
Wij willen een oogenblik op deze drie functies na-
der ingaan. 
A. Het voorloopig onderzoek inzake scheepsram-
pen wordt ingesteld door de Scheepvaartinspectie. Het 
Hoofd van dien dienst doet de stukken toekomen aan 
den Voorzitter van den Raad voor de Scheepvaart met 
een voorstel om met het oog op aard en omvang van de 
ramp al dan niet een onderzoek daarnaar te doen in-
stellen. Over dit voorstel wordt beslist door een com-
missie uit den Raad, bestaande uit den Voorzitter en 
twee door dezen opgeroepen leden (de zoogenaamde 
commissievergadering). Wijst deze commissie het 
voorstel van de hand, dan kan het Hoofd van de 
Scheepvaartinspectie vorderen, dat de Raad zelf bijeen 
geroepen wordt, teneinde de eindbeslissing over het 
voorstel te nemen (art. 29). De Raad doet daarna in het 
openbaar onderzoek naar de oorzaken der scheeps-
rampen. Uit artikel 1 van de Schepenwet, waarin een 
definitie gegeven wordt van het woord „scheeps-
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ramp , blijkt duidelijk, wat het doel is van dit onder-
zoek. Wij lezen daar: 
Voor de toepassing van Hoofdstuk IV (onderzoek van 
scheepsrampen) wordt onder „scheepsramp" begrepen 
elk voorval, aan een schip overkomen, indien niet zoo-
zeer met het oog op de omvangrijkheid der gevolgen als 
wel op grond van den aard van het voorval de waarschijn-
lijkheid bestaat, dat uit een onderzoek lessen kunnen 
worden geput, dan wel de wenschelijkheid kan blijken 
van het stellen van voorschriften, welke kunnen dienen 
ter voorkoming van scheepsrampen ^ n ) . 
B. Wanneer een kapitein, stuurman, machinist of 
radio-tdegrafist blijkt lichamelijk of geestelijk onge-
schikt te zijn voor zijn zoo verantwoordelijk be-
roep ^^^), is de Raad bevoegd, hetzij op vordering van 
het Hoofd van de Scheepvaartinspectie, hetzij dien 
hoofdambtenaar gehoord, bij een met redenen om-
kleede beslissing hem voor onbepaalden tijd onbevoegd 
te verklaren, zijn beroepsplichten te vervullen. Vol-
gens de M. V. T. is deze onbevoegdverklaring op grond 
van ongeschiktheid op te vatten als een administratieve 
maatregel. De Staat verleent de diploma's, doch is dan 
ook in zekeren zin verantwoordelijk voor de uitoefe-
ning van de op grond daarvan bekleede functie en 
daarom bevoegd, wanneer de gediplomeerden daartoe 
ongeschikt blijken, dezen administratieven maatregel 
te treffen. Na 1931 trad dit nog duidelijker op den 
voorgrond. Werd voordien een causaal verband ver-
eischt tusschen deze ongeschiktheid en een zeeramp, 
na de wetswijziging (wet van 31 Dec. 1931, S. 587) 
van dat jaar is de Raad bevoegd ook zonder het plaats 
hebben van eenige zeeramp een kapitein, stuurman, 
machinist of radio-tdegrafist voor de uitoefening van 
zijn beroep ongeschikt te verklaren. Door deze uit-
breiding hoopte de wetgever nog betere voorwaarden 
te scheppen, om het doel van de Schepenwet, nl. het 
voorkomen van scheepsrampen, te kunnen bereiken 
( z i eM.v .T . 2i3))_ 
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C. De derde functie kan op tweeërlei wijze uitge-
oefend worden. 
Het kan zijn, dat het onderzoek van een scheeps-
ramp aanleiding geeft te veronderstellen, dat deze 
aan de schuld van den kapitein, stuurman, machinist 
of radio-tdegrafist te wijten is. De Raad is dan be-
voegd, deze aangelegenheid te onderzoeken, den ter 
zitting aanwezigen betrokkene te hooren en hem zoo 
noodig disciplinair te straffen met een berisping of 
een ontneming van vaarbevoegdheid voor een bepaal-
den tijd, twee jaar niet te bovengaande. 
Vóór de wijziging in 1931 was de redactie enger. 
De wet sprak toen in art. 48, lid 2, van een daad of 
nalatigheid van den kapitein enz., die een scheeps-
ramp veroorzaakte. Bewijsmoeilijkheden brachten 
den wetgever er toe de formuleering ruimer te stel-
len. Daartoe wijzigde men dit artikel en sprak van 
schuld van den kapitein enz., waaraan de scheeps-
ramp te wijten is. 
„Bedoelt deze redactie-wijziging de vraag der cau-
saliteit te on tgaan?" vroeg de Bijzondere Commissie 
in 1931. In zijn antwoord ontkende de Minister dit. 
Het causale verband tusschen de gedragingen en de 
scheepsramp moest blijven bestaan. De terminologie 
is echter ruimer ^^*). Hoewel geen nadere interpretatie 
van deze woorden gegeven werd, heeft de practijk be-
wezen, dat daardoor tevens omvat wordt het geval, dat 
een daad of nalatigheid van den kapitein enz. mede tot 
de oorzaken behoort van het plaats vinden van een 
scheepsramp; een geval, dat zich meermalen voordoet. 
In de tweede plaats kan de kapitein, doch alleen 
deze, die zich misdragen heeft tegenover zijn reederij, 
bevrachters, schepelingen of andere opvarenden, on-
afhankelijk van de burgerlijke of strafvordering, disci-
plinair gestraft worden door het uitspreken van een 
berisping of door ontneming van de bevoegdheid om 
gedurende een bepaalden tijd, twee jaar niet te boven 
gaande, als kapitein op een schip te varen (art. 48, 
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lid 1), doch hiervoor is bovendien noodig een aan-
klacht door of op last van het Hoofd van de Scheep-
vaartinspectie, door den eigenaar, door een of meer 
van de assuradeuren, van de bevrachters, van de 
schepelingen, van de passagiers of van andere op-
varenden (art. 49, lid 1). 
Sinds de invoering van het nieuwe schepdingen-
recht in 1937 kan ook de schepeling disciplinair ge-
straft worden en wel met inhouding van het monster-
boekje gedurende den tijd van ten hoogste één jaar, 
ingeval hij de arbeidsovereenkomst onrechtmatig 
heeft doen eindigen (art. 451 , e, lid 4, W. v. K.) . 
Vooraf dient echter de reeder een daartoe strekkend 
verzoek in te dienen en de Inspecteur-Generaal voor 
de Scheepvaart te worden gehoord. 
Het lag kennelijk in de bedoeling van den wetgever, 
om hierdoor de nadeden , die de reeder mocht onder-
vinden door de afschaffing van de strafbaarstelling 
van eenvoudige desertie, te temperen ^^^). 
Met nadruk heeft de Raad voor de Scheepvaart er 
eenige malen op gewezen ^^®), dat indien bij den sche-
peling de bedoeling om de arbeidsovereenkomst te 
verbreken niet aanwezig is, er niettemin sprake kan 
zijn van een onrechtmatig doen eindigen van de ar-
beidsovereenkomst. Onder de uitspraken van den 
Raad, die hierop betrekking hebben, treffen wij er 
geen aan, waarin den schepeling verweten wordt onder 
rampomstandigheden het schip ontijdig verlaten te 
hebben. Mede gelet op voormelde uitspraken komt 
het ons voor, dat de schepeling in een dergelijk geval 
zonder meer gestraft zal kunnen worden met de in-
houding van het monsterboekje, ook al zou de bedoe-
ling van het verbreken van het dienstverband afwezig 
zijn. Het onder rampomstandigheden in den steek 
laten van het schip, den gezagvoerder en de mede-
opvarenden demonstreert voldoende het onrecht-
matig karakter van deze handeling. 
In steeds toenemende mate was de Raad voor de 
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Scheepvaart genoodzaakt schepelingen op grond van 
art. 451 , e, W. v. K. te straffen (in 1938: 28 uit-
spraken; in 1939: 87 uitspraken met 101 betrok-
kenen; in 1940: 99 uitspraken met 237 betrokkenen), 
hetgeen o.i. er voor pleit de preventieve methode, 
door de wederopneming van art. 402, oud, W. v. K. 
in den voorgestelden vorm, weer in eere te herstellen 
(zie pag. 111). 
Resumeerend komen wij dus tot het volgende. 
T.a.v. ontijdig schip-verlaten is de gezagvoerder 
thans op drie manieren door den Raad voor de 
Scheepvaart te treffen. Disciplinair krachtens art. 48, 
lid 1, en art. 48, lid 2, en administratief krachtens 
art. 36 van de Schepenwet. 
De stuurman, machinist of radio-telegrafist zijn 
eveneens op drie manieren te treffen, en wel discipli-
nair krachtens art. 48, lid 2, van de Schepenwet en 
art. 451 , e, lid 4, W. v. K. en administratief krachtens 
art. 36 van de Schepenwet. 
Ten slotte kunnen ook andere schepelingen dan 
degenen, die tot de officieren behooren, door den 
Raad disciplinair gestraft worden op grond van art. 
451 , e, Hd 4, W. v. K. 
Hoewel de disciplinaire functie van den Raad den 
jurist uit den aard der zaak het meest zal interessee-
ren, is een oriëntatie, alleen daarop, ongewenscht. Bij 
het doorlezen van de uitspraken van den Raad blijkt 
wel, dat het tuchtrechtelijke onderzoek ten nauwste 
verbonden is met het rampenonderzoek en een even-
tueele onbevoegdverklaring wegens gebleken onge-
schiktheid. Tot goed begrip hiervan diene de volgende 
toelichting. 
De hoofdfunctie van den Raad voor de Scheepvaart 
is het onderzoek naar de oorzaak (-zaken) van scheeps-
rampen, het zoogenaamde rampenonderzoek. 
De in dit rampenonderzoek aan het daglicht ge-
komen gedragingen van den kapitein kunnen echter 
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van dien aard zijn, dat zij misdragingen vormen tegen-
over de reederij, de bevrachters of de opvarenden. In 
dat geval kan alleen gestraft worden, wanneer een 
klacht ingediend is. Is evenwel causaal verband tus-
schen de gedragingen van den kapitein of van een van 
de scheepsofficieren en de scheepsramp aanwijsbaar, 
dan kan de Raad, ook zonder die klacht, een discipli-
naire straf (berisping of onbevoegdverklaring) op-
leggen. 
Zijn de feiten voor den gezagvoerder of een officier 
echter zoo bezwarend, dat hij geacht moet worden on-
geschikt te zijn voor de hem toevertrouwde taak, dan 
zal de Raad overgaan tot onbevoegdverklaring wegens 
gebleken ongeschiktheid. 
Zoo kan de Raad dus, op basis van het ingestelde 
onderzoek naar de oorzaak (-zaken) van de scheeps-
ramp, naarmate de veiligheid van de scheepvaart 
ernstiger in gevaar gebracht wordt, dienovereenkom-
stig den betrokkene zwaarder straffen. 
Dit verband tusschen de drie functies wordt door de 
wet niet geëischt, doch is veelal aanwezig. Daarom be-
hoort men bijna steeds van de uitspraak in haar geheel 
kennis te nemen. 
Naar aanleiding van de uitspraken van den Raad 
van Tucht en die van den Raad voor de Scheepvaart, 
stellen wij ons voor, achtereenvolgens te behandelen: 
a) het kiezen van het tijdstip van schip-verlaten in 
het algemeen; 
b) het tijdstip van schip-verlaten voor den kapi-
tein en voor bepaalde gedeelten en categorieën 
van opvarenden; 
c) het tijdstip van schip-verlaten in verband met 
bijzondere omstandigheden. . 
Dat hierbij alleen gesproken wordt over het tijdstip 
van schip-verlaten en niet over de wijze, waarop dit 
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behoort te geschieden en dat bovendien het onder-
scheid tusschen het verlaten van het schip door den 
gezagvoerder en dat door den schepeling minder op 
den voorgrond treedt, behoeft nadere toelichting. 
De rechtsgeschiedenis leert ons op grond van de 
resultaten van ons onderzoek in de vorige hoofdstuk-
ken, dat tot in de 17e eeuw het schip-verlaten door 
den schepeling bijna de uitsluitende belangstelling van 
den wetgever had. Omstreeks dien tijd t rad een be-
langrijke verandering op. Tengevolge van de gewijzig-
de positie van den gezagvoerder werd in de Ordon-
nance de la Marine en andere rechtsvoorschriften ook 
aan het schip-verlaten door den kapitein aandacht ge-
schonken. Hoewel de daarvoor ingeruimde plaats in 
verhouding tot datgene, wat het oude recht te zien 
gaf, niet onaanzienlijk was, werd, althans in de Or-
donnance de la Marine, de beslissing om het schip te 
verlaten toch afhankelijk gesteld van het besluit van 
de meerderheid van den scheepsraad. In dezen had de 
stem van den schepeling dus nog vrij veel waarde. 
Wanneer wij vervolgens de rechtsgeschiedenis, en nu 
op Nederlandschen bodem, op den voet volgen, dan 
zien wij de positie van den gezagvoerder bij de beslis-
sing om het schip te verlaten, steeds meer in belang-
rijkheid toenemen. Schreef het oude Wetboek van 
Koophandel nog het houden van een scheepsraad 
voor, uit de woorden van deze bepaling, toegelicht 
door de bedoeling van den wetgever, blijkt dat deze 
scheepsraad slechts een adviseerende stem had. Ten 
slotte werd in het nieuwe zeerecht ook de verplich-
ting, bepaalde schepelingen te raadplegen, geheel en 
al afgeschaft. Alleen de gezagvoerder beslist over het 
al dan niet verlaten van het schip. 
Hetzelfde verschijnsel doet zich voor bij de door de 
wet aangegeven gevolgen voor den kapitein, ingeval 
hij het schip zonder noodzaak verlaat en doet ver-
laten. De gezagvoerder was na 1838 tot aan 1856 
slechts burgerrechtelijk aansprakelijk voor de daaruit 
\ 
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voortgekomen schade. In 1856 werd daaraan tevens 
een strafrechtelijke sanctie toegevoegd (art. 2 en 3 
van de Tuchtwet, betreffende de desertie van een 
schipper). Tegelijkertijd stond hij ook aan een disci-
plinaire bestraffing bloot (art. 25 van de Tuchtwet). 
Na de invoering van het W. v. S. in 1886 zijn er zelfs 
meerdere bepalingen, op grond waarvan de kapitein, 
die zich in dit opzicht misdraagt, gestraft kan worden 
(o.m. art. 390 en 404 W. v. S.). Ook tuchtrechtelijk is 
na verloop van jaren de mogelijkheid om den gezag-
voerder te treffen (disciplinair of administratief) 
zoodanig toegenomen, dat hij heden ten dage zelfs op 
drie manieren met den Raad voor de Scheepvaart in 
aanraking kan komen. Het aantal sancties heeft zich 
dus steeds vermeerderd. Hiertegenover staat slechts 
één verlichting en wel bij de burgerrechtelijke aan-
sprakelijkheid voor schade, veroorzaakt door een on-
juiste beslissing van den kapitein t.a.v. schip-verlaten 
(art. 342, lid 2, W . v . K . ) . 
Aan den anderen kant zijn de gevolgen voor den 
schepeling bij ontijdig schip-verlaten steeds milder 
geworden. Niet alleen burgerrechtelijk, door de af-
schaffing in 1930 van art. 402, oud, W. v. K., hetgeen 
o.i. te ver ging; doch ook strafrechtelijk, door de af-
schaffing van de strafbaarstelling van eenvoudige 
desertie. Tuchtrechtelijk is de schepeling, die niet tot 
de scheepsofficieren behoort, slechts krachtens art. 
451, e, W. V. K. te treffen door inhouding van het 
monster-boekje, gedurende den tijd van ten hoogste 
één jaar, ingeval hij, i.e. door het verlaten van het 
schip, de arbeidsovereenkomst onrechtmatig heeft 
doen eindigen. 
Dat deze historische ontwikkeling in de wetgeving 
niet onopgemerkt is voorbijgegaan aan de recht-
spraak, is duidelijk. 
De uitspraken van den Nederlandschen tuchtrech-
ter en de Duitsche Seeamter laten zien, dat de gezag-
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voerder bij het verlaten van een schip de centrale per-
soon is. Slechts een enkelen keer ^^^) wordt den kapi-
tein het verwijt gemaakt, de voornaamsten van het 
scheepsvolk niet geraadpleegd te hebben. Dat dit 
slechts sporadisch voorkwam, vormt o.i. de reden, 
waarom de wetgever in 1924 de verplichte raadple-
ging van dit instituut geheel en al afschafte. De prak-
tijk was de theorie reeds voor. 
Het verlaten van het schip door de scheepsofficie-
ren komt vanzelf aan de orde, omdat thans de tucht-
rechter de bevoegdheid heeft hen disciplinair te straf-
fen of op hen een administratieven maatregel toe te 
passen. Aan de houding van de schepelingen, die geen 
officieren zijn, wijdde de tuchtrechter meermalen 
eenige woorden, ondanks het feit, dat zij vóór 1937 
door den Raad voor de Scheepvaart niet disciplinair 
gestraft konden worden. 
Dit punt zal daarom tevens onze aandacht hebben, 
zij het slechts om voormelde redenen secondair. 
In de vorige hoofdstukken is tevens een tweede 
ontwikkeling te ontdekken. Stond in het oude recht 
de wijze van schip-verlaten op den voorgrond — wij 
brengen b.v. in herinnering de belangrijke rol, die 
deze aangelegenheid speelde in het recht van de Hanse-
steden, in de Ordonnance de la Marine en in ons oude 
W. V. K. — thans vraagt alle aandacht in de wetgeving, 
doch nog meer in de rechtspraak, het tijdstip van 
schip-verlaten. De wijziging van het W. v. K. in 1924 
laat dit duidelijk zien. Doch voordien had deze ver-
andering in de uitspraken van den tuchtrechter reeds 
lang plaats gevonden. Voor zoover ons bekend, werd 
noch door den Raad van Tucht en den Raad voor de 
Scheepvaart, noch (buiten ons land) door de Duitsche 
Seeamter den gezagvoerder een verwijt gemaakt, de 
juiste volgorde bij de redding van bepaalde goederen, 
als geld, preciosa en scheepspapieren, niet in acht 
genomen te hebben. Een enkelen keer werd van het 
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redden van scheepspapieren gewag gemaakt ^^^), doch 
alleen voorzoover het voor het verslag van de plaats-
gevonden ramp van belang was. 
In een uitspraak van het Duitsche Reichsober-
seeamt ^^ )^ vonden wij bovendien een geval, waarin 
den kapitein een berisping gegeven werd wegens het 
niet redden van het scheepsjournaal, terwijl dit in de 
gegeven omstandigheden wel mogelijk was ^^°). Slechts 
zeer zelden schenkt de tuchtrechter aandacht aan de 
redding van bepaalde zaken; voor zoover hij het echter 
doet, betreft dit het in veiligheid brengen van 
scheepspapieren. 
Van meet af heeft de tuchtrechter zich op het 
standpunt gesteld, dat men de wijze van schip-
verlaten, voor zoover deze uitkwam in de volgorde van 
redding van goederen, aan den gezagvoerder moest 
overlaten. 
Slechts over de volgorde in de redding van de 
aan boord aanwezige personen sprak hij zich uit. 
Deze aangelegenheid zal daarom — en wel in de 
derde paragraaf — onze volle aandacht hebben. 
Aangezien hierbij sprake is van een bepaalde volgorde 
bij het van boord gaan van bepaalde klassen van 
opvarenden, nl. vrouwen en kinderen, mannelijke 
passagiers, scheepsvolk, scheepsofficieren en tenslotte 
den kapitein, kan dit onderwerp, dat tot de wijze van 
schip-verlaten behoort, tevens gerangschikt worden 
onder het tijdstip van schip-verlaten, n.l. van ieder 
dezer klassen. 
Daarom zal in de nu volgende bespreking van de 
rechtspraak van den Nederlandschen tuchtrechter 
alleen gesproken worden over het tijdstip van schip-
verlaten, waarbij van de veronderstelling uitgegaan 
wordt, dat de beslissing daaromtrent uitsluitend bij 
• den gezagvoerder berust. Het verlaten door de schepe-
lingen en de wijze van schip-verlaten zijn dan tevens 
in dit onderwerp opgenomen. 
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Par. 2. 
Het kiezen van het tijdstip van schip-verlaten in het 
algemeen. 
Handelend over het kiezen van het tijdstip van 
schip-verlaten in het algemeen, stellen wij ons voor 
achtereenvolgens eenige opmerkingen te maken over: 
A. Het verschil tusschen tijdelijk en blijvend schip-
verlaten. 
B. De positie van den kapitein, wanneer hij over 
het al dan niet verlaten van het schip beslist. 
C. Het criterium voor den gezagvoerder t. a. v. het 
tijdstip van schip-verlaten. 
A. Het verschil tusschen tijdelijk en blijvend schip-
verlaten. 
Het onderscheid tusschen tijdelijk en blijvend schip-
verlaten is zoowel voor den burgerlijken rechter als 
voor den tuchtrechter van groot belang. De eerste 
heeft hierbij belang, omdat het al dan niet prijsgeven 
van het schip (onbeheerd zijn) invloed heeft op de 
grootte van het aan derden te betalen loon, voor de 
door dezen gepresteerde hulp aan het achtergelaten 
schip; de tweede, omdat in sommige gevallen, met het 
oog op de behoorlijke door den gezagvoerder te be-
toonen zorg voor het behoud van schip en lading, 
tijdelijk verlaten van het vaartuig wel geoorloofd, 
doch het blijvend in den steek laten ontoelaatbaar is. 
De door ons te beantwoorden vraag is nu deze: 
waar ligt de scheidslijn tusschen het tijdelijk schip-
verlaten en het blijvend in den steek laten? 
Wij willen het antwoord vinden door eerst den 
burgerlijken rechter aan het woord te laten en daarna 
den tuchtrechter. 
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a. De burgerlijke rechter over de scheidslijn tus-
schen tijdelijk en blijvend schip-verlaten. 
De vraag of een schip al dan niet definitief in den 
steek gelaten is, was voor den burgerlijken rechter 
onder vigeur van het oude Wetboek van Koophandel, 
van groot belang. 
Het onderscheid tusschen hulp- en bergloon stel-
de nl. den rechter meermalen voor de vraag, of een 
schip of „schipbreukig" goed ^^ )^ al dan niet als onbe-
heerd, dus als blijvend verlaten, moest worden be-
schouwd. Immers, werd een schip of voorwerp onbe-
heerd en als zeevond door iemand aangetroffen en 
geborgen, dan was krachtens art. 562, oud, W. v. K. 
geen hulplooh maar bergloon verschuldigd ^^^). 
Wanneer achtte de rechter een schip onbeheerd? 
Hierop is in het algemeen geen rechtstreeksch ant-
woord te geven. Men dient daarbij nl., althans wat een 
onbeheerd schip betreft, in navolging van de wettelijke 
formuleering van art. 562 (oud), onderscheid te maken 
tusschen het verlaten van het schip, vóórdat hulp ter 
plaatse aanwezig is en het verlaten in het bijzijn van 
bergers, In het laatste geval (art. 562, lid 4, oud) kun-
nen de bergers na een succesvolle redding op bergloon 
aanspraak maken, indien de kapitein met de opvaren-
den feitelijk van boord zijn gegaan. Wel laat de wet 
aan den kapitein gelegenheid, om nadien het bestuur 
op zijn schip te hernemen, doch het reeds verkregen 
recht op bergloon vervalt daarmede niet (art. 565, 
oud). Het onbeheerd zijn, het prijsgeven aan bergers 
valt, bij de aanwezigheid van dezen, samen met het 
feitelijk verlaten van het schip. In het algemeen ver-
groot de aanwezigheid van hulp de kans op redding. 
Verlaat men ondanks deze verhoogde reddingmoge-
lijkheid het schip, dan kan gevoeglijk aangenomen 
worden, dat men met dit van boord gaan het prijsgeven 
van het bestuur over het schip beoogt. 
In verband hiermede wijzen wij er op, dat de recht-
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spraak, die zich over artikel 562, lid 4, oud, gevormd 
heeft, een waarschuwing inhoudt niet te snel aan te 
nemen, dat een schip verlaten is. 
Voor dit verlaten is volgens een arbitrale uit-
spraak ^^3) meer noodig dan een voornemen of een 
begin van uitvoering. Kapitein en scheepsvolk moe-
ten werkelijk van boord gegaan zijn. 
Het belang van bescherming tegen al te bereid-
willige redders bracht de rechtbank te Alkmaar, bij 
vonnis van 8 November 1906 ^^*) tot de beslissing, dat 
er geen sprake was van bergloon, zoolang de beman-
ning van een schip zich nog daarop bevond, daarge-
laten of de bemanning in staat was met het schip te 
manoeuvreeren. Een dergelijke situatie kwalificeert 
het schip nog niet als onbeheerd en verlaten. 
Nog sterkere taal sprak dezelfde rechtbank in 
1922 ^^^). Wanneer een schip wel eenigen tijd verlaten 
is geweest, maar vóór het verleenen van hulp, waar-
door het schip gered werd, weer een vertegenwoor-
diger van den gezagvoerder aan boord was, dan kan 
geen sprake zijn van bergloon. 
In aansluiting op de bovenvermelde gevallen, 
waarin het schip volgens den rechter niet definitief 
verlaten of onbeheerd was, willen wij nu een voor-
beeld geven van het geval, waarin het schip bij aan-
wezige hulp (art. 562, lid 4, oud) wel als verlaten dient 
te worden beschouwd. In een arbitrale uitspraak ^^ )^ 
werd geconcludeerd, dat deze omstandigheid zich 
voordeed na een van boord gaan van kapitein en be-
manning, ook al zou de gezagvoerder in een ander 
vaartuig of van een andere plaats toezien, wat er met 
het schip gebeurde. 
De betrokken kapitein, gezagvoerder van het En-
gelsche schip Brambletye, verdedigde zich tegen 
een eisch van een zeesleepmaatschappij op bergloon, 
met de bewering, dat het schip niet verlaten was ge-
weest, aangezien hij zich aan boord van de te hulp 
gekomen sleepboot Hercules bevond en de bemanning 
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om hulp naar den wal was gezonden. Het laatste werd 
in tegenspraak bevonden met de afgelegde scheeps-
verklaring, waarin sprake was van een verlaten door 
het scheepsvolk „being their lives in great danger". 
Doch, ongerekend deze omstandigheid, ging de 
rechtbank niet mede met het verweer van den Engel-
schen gezagvoerder, dat het schip niet verlaten en 
onbeheerd was, omdat hij zelf van een ander vaartuig 
op het gebeurde toezag. 
Wij vermelden juist dit geval, omdat het tot een 
tegenovergesteld resultaat leidt, als in een geval, dat 
berecht werd door de rechtbank te Rotterdam ^^'^), In 
het laatste vonnis werd een nadere interpretat ie ge-
geven van het woord „onbeheerd", waarvan art. 562, 
lid 1, oud, W. V. K., spreekt t.a.v. schepen en schip-
breukige goederen. 
In Maart 1911 sloeg een kraanponton, die naar 
Messina gesleept zou worden, even buiten den Water-
weg gekomen, van het sleepende schip los en dreef af. 
Een sleepboot voer onmiddellijk uit en bracht de pon-
ton, die inmiddels 1,5 a 2 mijl van het sleepende schip 
verwijderd was, in veilige haven. De partijen twistten 
over de vraag of hier sprake was van hulp- of van 
bergloon. De berger beschouwde het voorwerp als 
onbeheerd, omdat de tegenpartij niet bij machte was 
geweest „met eigen middelen zich in de feitelijke 
macht over de ponton te herstellen". 
De Rotterdamsche rechtbank, waaraan deze zaak 
ter beslissing werd voorgelegd, bestreed deze beschou-
wing, overwegende, dat hier geen sprake was van 
een onbeheerd voorwerp, omdat het oorspronkelijk 
sleepende schip ten tijde van het vastmaken van de 
ponton aan de te hulp gekomen bergingssleepboot, 
haar nog in het oog had, niettegenstaande deze op 1,5 
a 2 mijl afstand was. Van onbeheerd zijn, d.i. „buiten 
beheer of toezicht" zijn, was geen sprake, omdat „i.e. 
de heer nog ter plaatse" was, terwijl anderzijds niet 
bleek van eenige omstandigheid, die het aannemelijk 
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maakte, dat men zich van het beheer en toezicht 
wilde ontdoen. Het in het oog hebben van het voor-
werp sluit dus een onbeheerden toestand uit ^^^). 
Dit vonnis geeft ons een aanwijzing, hoe de rechter 
het onbeheerd zijn van goederen opvat, indien tijdens 
het verbreken van het contact tusschen den „heer" en 
het voorwerp, hulp afwezig is. Er was bij dezen 
casus tusschen de partijen verschil van meening over 
de vraag, of een kraanponton al dan niet een schip 
was. De rechter betoonde zich hiertegenover onver-
schillig, omdat i.e. de vraag moest beantwoord worden 
of het voorwerp als „onbeheerd" d.i. als prijsgeven 
was te beschouwen. Art. 562, lid 1, W. v. K. (oud), 
spreekt nl. evenzeer van een schip als van goederen, 
waardoor dus de genoemde interpretat ie van het 
woord „onbeheerd" op beiden betrekking heeft. Dit 
verleent ons de vrijheid tot de slotsom te komen, dat, 
voor het geval directe hulp afwezig is, ook de burger-
lijke rechter de meening is toegedaan, dat niet elke 
verwijdering van boord onder rampomstandigheden, 
al vindt zelfs deze verwijdering plaats door den gezag-
voerder en de geheele bemanning, te beschouwen is 
als een definitief prijsgeven van het schip i.e. aan 
bergers. 
Voor het onbeheerd of prijsgegeven zijn van een 
schip acht de burgerlijke rechter — bij afwezigheid 
van hulp — dus meer noodig, dan het enkel van boord 
van. Het schip moet bovendien uit het oog verloren 
zijn, terwijl tevens de bedoeling om het prijs te geven 
aanwezig geweest moet zijn. De mogelijkheid om met 
eigen middelen het contact met het schip te herstellen 
wordt niet vereischt. 
Wij vonden in de civiele rechtspraak geen geval, 
waarin bergers een schip aantroffen, dat, toen zij nog 
afwezig waren, tijdelijk om redenen van lijfsbehoud 
was verlaten, terwijl de gezagvoerder met de beman-
ning in de sloepen in de omgeving van het schip 
bleven. Toch geeft de genoemde uitlegging van het 
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woord „onbeheerd", — dat in art. 562, lid 1, oud, 
evenzeer betrekking heeft op schepen —, ons aan-
leiding te veronderstellen, dat de rechter in dat geval 
geen bergloon, doch hulploon toegekend zou hebben, 
indien de gezagvoerder met de bemanning na terug-
keer aan boord van het schip, tezamen met de bergers, 
schip en lading in veilige haven zouden hebben ge-
bracht. 
Hoewel in het nieuwe zeerecht het onderscheid 
tusschen hulp- en bergloon kwam te vervallen, zal het 
al dan niet prijsgeven van een schip ook in de nieuwe 
jurisprudentie van belang zijn, wanneer van den rech-
ter de bepaling van de grootte van het hulploon ge-
vraagd wordt. 
b. De tuchtrechter over de scheidslijn tusschen 
tijdelijk en blijvend schip-verlaten. 
Nóg duidelijker blijkt uit de uitspraken van den 
tuchtrechter, dat het verlaten van een schip onder 
rampomstandigheden nog niet noodgedwongen be-
teekent een definitief verlaten en prijsgeven van het 
schip. Er zijn talrijke uitspraken, niet alleen van de 
Raad voor de Scheepvaart maar ook van de Duitsche 
Seeamter, waarin een tijdelijk verlaten van een schip 
in zeenood zoowel om nautische als om juridische 
redenen goedgekeurd wordt, terwijl men een blijvend 
in den steek laten van het schip zou hebben afge-
keurd. 
De vraag rijst weer, waar ziet de rechter in dezen 
de scheidslijn. 
Een voorbeeld van elk kan dit verduidelijken. 
Het motortankschip D, L. Harper strandde bij 
slecht weer op de Duitsche kust. Op gezag van den 
plaatsdijken strandvoogd, die door middel van den 
schipper van de reddingboot den kapitein van het 
schip deed weten, dat hij het niet op zijn verantwoor-
ding kon nemen, wanneer zelfs één lid van de scheeps-
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bemanning op het schip achterbleef, gingen alle op-
varenden van boord. Dit tijdelijke verlaten werd 
door het Hamburgsche Seeamt als geoorloofd be-
schouwd ^^^). Zoodra men aan land kwam, werd door 
den gezagvoerder een permanenten wachtdienst ge-
organiseerd en met een visscher een afspraak ge-
maakt, dat deze de bemanning, zoodra dit weer moge-
lijk was, aan boord zou terugbrengen. 
Naar aanleiding daarvan concludeerde het Seeamt, 
„dasz er (de kapitein) sein Schiff nicht formal aufge-
geben bat" . Men had dus niet slechts het schip in het 
oog, maar kon zelfs binnen betrekkelijk korten tijd 
het feitelijk contact met het gestrande schip herstel-
len, redenen waarom het niet als prijsgegeven werd 
beschouwd. 
Een Nederlandsch voorbeeld vinden wij in het 
tijdelijk verlaten van het vrachtschip Pluto op een 
zijner reizen naar de Middellandsche Zee, in Novem-
ber 1931. Op deze reis had men te kampen gehad met 
tamelijk slechte weersomstandigheden. Kort voordat 
men Genua zou aandoen, werd in de machinekamer 
een hevige knal gehoord. De dienstdoende machinist 
kwam ontzet boven en meldde den gezagvoerder, dat 
uit een der leidingen — welke was onbekend — zóó 
hevig stoom ontsnapte, dat een langer verblijf in de 
machinekamer en op de stookplaats onmogelijk was. 
Door het dichtdraaien van den hoofdstoomafsluiter 
deed men de machine stoppen. Uit vrees voor ontplof-
fingen besloot de gezagvoerder, na gehouden scheeps-
raad, het schip tijdelijk met de sloepen te verlaten. 
Ongeveer een uur nadien, toen men uit het ophouden 
van het blazen van de stoomfluit, die bij het verlaten 
opengezet was, constateerde, dat de stoom weggeval-
len was, keerde men aan boord terug. Eerst later ver-
scheen een sleepboot, die het schip de haven van 
Genua binnensleepte. 
De Raad voor de Scheepvaart ^^°) sprak zich hier-
over als volgt uit: 
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Er is, uit vrees voor ontploffing, besloten om van 
boord te gaan. De Raad verliest bij de beoordeeling van 
deze handelwijze niet uit het oog, dat het plotseling op-
treden van dit ongeval, het geraas van den ontsnappenden 
stoom, het dreigende aanzien het wel verklaarbaar maken, 
dat de kapitein niet rustig heeft onderzocht, of hier nu 
werkelijk wel een gevaar voor ontploffing aanwezig was, 
vooral nu een deskundige als de eerste machinist als 
zijn meening uitsprak, dat dit gevaar inderdaad bestond. 
De Raad wil dan ook daarvan den kapitein geen bepaal-
de grief maken, al valt moeilijk in te zien, hoe hier een 
ontploffing zou kunnen plaats hebben. 
Daarbij houdt de Raad ook rekening met de omstandig-
heid, dat wel de geheele bemanning van boord is gegaan, 
doch het schip niet aan vreemden werd overgegeven en 
ook niet kan gezegd worden, dat het schip werd verlaten, 
in den zin van in den steek laten, nu de sloepen bij het 
schip bleven en de kapitein een afwachtende houding 
aannam om, zoo spoedig hem dit raadzaam voorkwam, 
weer aan boord te gaan. 
Dit iudicium spreekt voor zich. Evenals bij het Duit-
sche voorbeeld bleef men het schip in het oog houden 
en kon men het weer i.e. met de sloepen bereiken. Om 
deze redenen achtte men het schip niet in den steek 
gelaten. De gezagvoerder had zich, terwijl hij ten 
zeerste bedacht was op het behoud van menschen-
levens, in dezen niet misdragen ten opzichte van schip 
en lading. Zijn zorg hiervoor was in de gegeven om-
standigheden toereikend. 
Het eindresultaat, waartoe de bestudeering van 
deze burgerlijke vonnissen en tuchtrechtelijke uit-
spraken, waarvan wij hier slechts enkele voorbeelden 
gaven, leidt, is dat de rechter hierbij den gezagvoerder 
van een schip, dat in zeenood verkeert, in de gelegen-
heid stelt, het tijdelijk te verlaten, mits dit niet overgaat 
in een prijsgeven van het schip, doordat men het uit het 
oog verliest en, zooals de tuchtrechter bovendien ver-
biedt, buiten het feitelijk bereik geraakt van degenen, 
die het verlaten hebben. 
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De vraag rijst — en deze is voor ons onderzoek van 
belang —, of de tuchtrechter voor de noodzakelijk-
heid om tijdelijk het schip te verlaten denzelfden 
maatstaf aanlegt als bij blijvend schip-verlaten. Zal hij 
mogelijk dezen tijdelijken maatregel reeds toelaatbaar 
achten onder omstandigheden, waarin van een blij-
vend in den steek laten geen sprake kan en mag zijn? 
Deze vraag stellen wij juist in verband met een even-
tueele mogelijkheid om het contact met het schip 
weer te herstellen. 
Wij zullen trachten aan de hand van de uitspraken 
van den tuchtrechter hierop mede een antwoord te 
geven, wanneer wij in het algemeen zullen onder-
zoeken op welk tijdstip de gezagvoerder het schip 
behoort te verlaten. 
Tevens zal bij de behandeling van het tijdstip van 
schip-verlaten in verband met bijzondere oorzaken, 
waaraan de vierde paragraaf is gewijd, dit tijdelijk 
verlaten van het schip, ook al bevindt het zich in zee-
nood, meermalen ter sprake komen. Speciaal wan-
neer zware brand, stranding en oorlogsevenementen 
in het spel zijn, zal blijken, dat de tuchtrechter in vele 
gevallen tegen een tijdelijk schip-verlaten geen be-
zwaar maakt, hoewel hij een definitief prijsgeven van 
het schip zeer zeker zou afkeuren. 
De voornoemde opmerkingen bedoelden duidelijk 
te maken, waar de scheidslijn ligt tusschen tijdelijk en 
blijvend schip-verlaten en daardoor tevens aan te 
geven, wat onder deze uitdrukkingen, zoowel bij aan-
wezigheid als bij afwezigheid van hulp, verstaan moet 
worden. 
Voordat wij nagaan, wat voor den gezagvoerder het 
criterium is van het tijdstip om het schip tijdelijk of 
definitief te doen verlaten, willen wij wijzen op de 
juridische positie, die de kapitein inneemt, wanneer 
hij hierover beslist en in verband daarmede op zijn 
groote verantwoordelijkheid in dezen. 
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B. De positie van den kapitein, wanneer hij over 
het al dan niet verlaten van het schip beslist. 
De kapitein is het, en niet de scheepsraad, op wien 
de volle verantwoording rust van het behoud van 
schip, lading en opvarenden. Zijn besluit en niet dat 
van den scheepsraad, geeft dan ook aan, of met het 
oog op de gevaarvolle omstandigheden het schip ver-
laten dient te worden. 
Dit wil niet zeggen, dat het houden van scheeps-
raad van belang ontbloot is. Een goed advies, een doel-
treffende opinerking van een of eenigen van de 
voornaamsten onder de bemanning — wij denken 
hierbij in de eerste plaats aan den stuurman en den 
machinist —, kan de beslissing van den gezagvoerder 
beïnvloeden en zelfs ook in hooge mate vergemakke-
lijken. Zelfs kan een advies van den scheepsraad, dat 
overeenkomt met het besluit van den kapitein, voor 
hem een waardevollen factor beteekenen in een even-
tueel later volgende verdediging van deze beslissing 
voor den Raad voor de Scheepvaart. Doch ten slotte 
blijft de gezagvoerder, en hij alleen, volledig verant-
woordelijk voor het al dan niet geven van het door 
hem het meest gevreesde commando „schip-verlaten" 
en voor het tijdstip waarop dit geschiedt. Hij kan zich 
niet beroepen op een besluit van den scheepsraad, noch 
op een order van de reederij, noch op een dringend 
advies van de zijde van assuradeuren, noch op de 
smeekbeden van in doodsangst verkeerende passa-
giers of de dreigementen van de zijde van het scheeps-
volk. Hij, en hij alleen, beslist! 
Daar komt nog iets bij. De maatregelen, die de ka-
pitein neemt en de bevelen, die hij geeft in het belang 
van de veiligheid, dragen een publiekrechtelijk karak-
ter. Zij vloeien niet in de eerste plaats voort uit zijn 
rechtsbetrekking tot de reederij, uit zijn verhouding, 
waarin hij als vertegenwoordiger van den reeder staat 
tegenover de ladingbelanghebbenden en de passagiers, 
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doch stammen uit de wet, die hem oplegt „met zoo-
zoodanige bekwaamheid en nauwgezetheid en met 
zoodanig beleid te handelen, als voor eene behoorlijke 
vervulling zijner taak noodig is" en daarom „de ge-
bruikelijke regels en de bestaande voorschriften ter 
verzekering van de zeewaardigheid en de veiligheid 
van het schip, van de veiligheid der opvarenden en 
van het veilig vervoer der lading, met nauwgezetheid 
op te volgen" (artt. 342 en 343, nieuw, W. v. K.). 
Hij treedt hierbij op als gezagvoerder en oefent dan 
een functie uit ten algemeenen nutte. Hij is dan drager 
van overheidsgezag. 
Wij willen hierop nader ingaan en zien in welk ver-
band art. 345 (nieuw) W. v. K. genoemd wordt en 
welk karakter dientengevolge deze verplichting van 
den kapitein draagt. 
Titel I I I geeft over den kapitein een reeks bepalin-
gen, die door de Memorie van Toelichting in drie 
groepen verdeeld wordt: 
1. Bepalingen t.a.v. zijn positie als gezagvoerder; 
2. Bepalingen t.a.v. zijn positie als vertegenwoor-
diger van de reederij en de ladingbelangheb-
benden; 
3. Bepalingen t.a.v. zijn positie als contractant in 
de arbeidsovereenkomst tusschen hem en den 
reeder. 
Artikel 345 raakt de positie van den kapitein als 
gezagvoerder. 
In de l i teratuur worden binnen het kader van de 
bepalingen, die betrekking hebben op den kapitein 
als gezagvoerder, weer opnieuw onderscheidingen 
gemaakt. 
Zoo maakt Van den Dries ^^^) verschil tusschen be-
palingen, die het gezag in het algemeen, het staats-
gezag en de nautische leiding betreffen. Het verbod 
om, behoudens uitzonderingen, het schip te verlaten, 
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valt volgens hem onder de laatste groep bepalingen. 
Uitgaande van de door den schrijver gemaakte in-
deeling komt ons dit laatste minder gewenscht voor. 
Wij zouden art. 345 W. v. K. willen rangschikken 
onder de bepalingen, die het staatsgezag betreffen. 
Hij zelf geeft ons daartoe aanleiding. 
Het blijkt den schrijver echter uiterst moeilijk te 
zijn deze indeeling tot in alle onderdeelen door te 
voeren. Immers, als hij in par. 105 een voorbeeld 
geeft van de positie, die de kapitein als vertegenwoor-
diger van het staatsgezag inneemt, spreekt hij over 
„wanneer de kapitein een passagier een bevel geeft 
om het schip niet te verlaten". Ook geeft hij in par. 
119 te kennen, dat art. 341, l e lid, waarin sprake is 
van „bevelen, w d k e door den kapitein worden ge-
geven in het belang der veiligheid", behoort tot de 
bepalingen betreffende het staatsgezag en dat de ge-
zagvoerder in dat geval met publiekrechtelijk gezag 
bekleed wordt. 
Het komt ons echter voor, dat art. 345 ten nauwste 
met het bovenvermelde samenhangt. Indien men aan-
neemt, dat een bevel van den kapitein aan een op-
varende om al dan niet het schip te verlaten, een 
publiekrechtelijk karakter draagt, ontkomt men niet 
aan de gevolgtrekking, dat de verplichting van den 
gezagvoerder zelf om op zijn post te blijven eveneens 
voortkomt uit zijn positie als drager van het openbaar 
gezag. Zou in oorlogstijd een commandant van een 
zelfstandig legeronderdeel, die zijn manschappen het 
bevel geeft een stelling niet te verlaten, voordat hij 
het noodzakelijk acht, zelf niet krachtens de krijgs-
wetten gebonden zijn om te blijven? 
Art. 345 geldt niet den kapitein als privaatpersoon, 
doch als gezagvoerder, aan wien de zorg voor het be-
houd van schip, lading en opvarenden toevertrouwd 
wordt. Het heeft niet slechts betrekking op het van 
boord gaan van hem persoonlijk doch op de geheele 
handeling van schip-verlaten. Men leze in dit verband 
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de formuleering van art. 404 W. v. S., dat de straf-
rechtelijke sanctie ^32) vormt op deze handdsrechte-
lijke bepaling en waar gesproken wordt over: „De 
schipper . . . die . . . het schip verlaat, en ook aan zijn 
scheepsvolk daartoe last of vergunning geeft . . ." 
Bovendien geeft art. 345 den gezagvoerder het 
recht, om, wanneer lijfsbehoud daartoe noopt, het 
commando „schip-verlaten" te geven. Een dergelijk 
bevel is in het belang der veiligheid en valt daarom 
onder de formuleering van het vorengenoemde art. 
341, lid 1, dat aldus luidt: 
De kapitein voert het schip. Hij oefent aan boord over 
alle opvarenden gezag. Dezen zijn gehouden de bevelen 
na te komen, welke door den kapitein worden gegeven 
in het belang der veiligheid of tot handhaving van de 
orde en tucht. 
Dat art. 341, lid 1, W. v. K., een bepaling is, waarin 
de kapitein met openbaar gezag bekleed wordt, is, 
gelet op de wijze, waarop dit artikel tot stand gekomen 
is, niet aan twijfel onderhevig. 
Wij zullen in dit verband, ter nadere toelichting op 
het voornoemde, iets uit de parlementaire geschiede-
nis van het huidige wetsartikel 341 — in het wets-
ontwerp artikel 342 — aanhalen. 
De M. v. T. sprak reeds over de „openbare functie" 
van den gezagvoerder, die in dit artikel omschreven 
wordt 238). 
Uit het verslag van de bijzondere commissie ^3*) 
blijkt, dat een van de leden bezwaar had tegen de z.i. 
te straffe formuleering van art. 342, dat bepaalt, dat 
de opvarenden gehouden zijn de bevelen na te komen, 
welke door den kapitein in het belang der veiligheid 
en tot handhaving van orde en tucht worden gegeven. 
In werkelijkheid kan de kapitein niet de bevelen 
geven, die hij wil, doch is daarbij beperkt door de 
overeenkomsten, tusschen reeders- en werknemers-
organisaties te dien opzichte gesloten. Andere leden 
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waren het hiermede niet eens. Volgens hun meening 
is de hieromschreven bevoegdheid een publiekrechte-
lijke. Weer een ander lid voelde niet veel voor dit 
publiekrechtelijke karakter . Hij stelde de vraag, of 
wij hier met een bepaling van dwingend recht of van 
aanvullend recht te doen hadden. 
De regeering gaf ten aanzien van dit alles een kloek 
bescheid ^35); 
Het eerste lid van art. 342 heeft niets te maken met 
de arbeidsovereenkomst tusschen reeder en schepelingen. 
Het regelt de taak van den kapitein als gezagvoerder, in 
het bijzonder als vertegenwoordiger van het openbaar ge-
zag. Als zoodanig heeft hij aan hoord te zorgen voor de 
veiligheid, orde en tucht, waartoe hij aan alle opvaren-
den bevelen kan geven. Dit geldt niet alleen voor de 
schepelingen, maar evengoed voor de passagiers, in één 
woord voor ieder die zich aan boord bevindt. Zelfs de 
reeder is, zich aan boord bevindende, evenals ieder an-
dere opvarende, aan het gezag van den kapitein en aan 
diens bevelen als gezagvoerder onderworpen. 
De vraag: dwingend of aanvullend recht, kan hier niet 
worden gesteld, daar de uitoefening van het openbaar 
gezag aan boord geen onderwerp is, waaromtrent bijzon-
dere afspraken mogelijk zijn. Een geschil, door den rech-
ter te beoordeelen, kan evenmin ontstaan; tegenover de 
gezagsuitoefening van den kapitein staat de plicht van 
gehoorzaamheid der opvarenden, die aan de gegeven be-
velen onmiddellijk hebben te voldoen. 
Ten slotte stelde de commissie de vraag, of naar de 
meening der regeering redres mogelijk was in dezen 
zin, dat, indien naderhand mocht blijken, dat de door 
den kapitein gegeven bevelen niet waren in het belang 
der veiligheid of tot handhaving van de orde en tucht, 
tegen hem een actie uit onrechtmatige daad kon wor-
den ingesteld. De regeering beantwoordde deze vraag 
bevestigend. 
Ongetwijfeld heeft deze wetsgeschiedenis Van den 
Dries voor oogen gestaan, toen hij art. 341, lid 1, W. 
V. K. als een bepaling kenschetste, waarbij de gezag-
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voerder, binnen de door de wet getrokken grenzen, 
met staatsgezag bekleed wordt. 
O.i. wordt art. 345 W. v. K. daardoor tevens be-
heerscht. 
Een bevel om al dan niet het schip te verlaten, om 
reden van lijfsbehoud of volstrekte noodzakelijkheid, 
wordt gegeven in het belang der veiligheid en vaak 
zelfs ten behoeve van de veiligheid van alle opvaren-
den. Art. 345 is een verdere uitwerking van een be-
paald punt in art. 341, lid 1 (nl. van een bevel ten 
behoeve van de veiligheid). 
Waarom acht de genoemde schrijver ^3 )^ art, 353 
W. V. K. wèl een bepaling, die het staatsgezag betreft 
en art. 345 W. v. K. jo. art. 404 W. v. S. niet? 
De bevoegdheden in de uitzonderingsgevallen van 
art. 345 aangegeven, zijn zeker niet minder dan die 
in art. 358 W. v. K. 
Molengraaff ^3 )^ gaat nog iets verder en noemt 
naast de artt . 341, lid 1, en 358 W. v. K. ook art. 357 
W. V. K. een bepaling, waarin de gezagvoerder met 
openbaar gezag bekleed wordt. Dit is het bekende 
artikel, waarin aan den kapitein de bevoegdheid ge-
geven wordt, ten behoeve van schip of lading, goede-
ren te werpen. 
In art. 345 W. v. K. treedt volgens dezen hoog-
leeraar de kapitein echter op als bestuurder van het 
schip en leider van de reis. 
Cleveringa maakt in zijn boek „Het nieuwe zee-
recht" een ander onderscheid, nl. in bepalingen, die 
den kapitein raken als „zelfstandig bestuurder van 
het aan zijn beleid toevertrouwde gemeenschapje" en 
die handelen over de administratieve taak van den 
kapitein, in welk geval hij als orgaan, dat in het lands-
bestuur wordt ingeschakeld, optreedt ^3 )^ _ Jn staats-
rechtelijke beeldspraak spreekt de hoogleeraar resp. 
over de „autonomie" en over het „zelfbestuui*" van 
den kapitein. Art . 345 valt dan volledig onder de 
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eerste groep bepalingen. Cleveringa voert deze pu-
bliekrechtelijke terminologie door, wanneer hij den 
kapitein beschouwt als den koning der scheepsge-
meenschap, die tevens haar eerste dienaar is. 
Zijn groote bevoegdheden als koning worden vol-
gens hem onder meer aangegeven in art. 341, lid 1, 
W. V. K. en de artt . 357 en 358, die van de eerst-
genoemde bepaling een uitwerking zijn ^39). De zware 
verplichtingen als eerste dienaar zijn vervat in de artt . 
342 t.m. 345 W.v. K. Beide groepen van bepalingen 
vallen onder de „autonomie" van den gezagvoerder. 
Cleveringa legt dus, meer dan de beide andere 
schrijvers, verband tusschen de artt . 341, lid 1, 357 en 
358 eenerzijds en de artt . 342 t.m. 345 W. v. K. ander-
zijds, terwijl door de opmerking, dat de artt. 357 en 
358 uitwerkingen zijn van bepaalde punten uit art. 
341 , lid 1, het onderlinge verband ook sterker ge-
maakt wordt. 
Het komt ons echter voor, dat art. 345 W. v. K., 
principieel van de drie daaraan voorafgaande bepa-
lingen verschilt, omdat in de laatste uitsluitend ver-
plichtingen genoemd worden en in artikel 345 op 
grond van de aldaar genoemde uitzonderingsgevallen: 
lijfsbehoud en volstrekt noodzakelijke afwezigheid, 
ook van een bevoegdheid sprake is, nl. om in die ge-
vallen het schip te verlaten. Al pleit de redactie bij 
den eersten oogopslag voor een verplichting van den 
kapitein, de nadere lezing doet daarin tevens een be-
voegdheid ontdekken, zooals bij artikel 357 W. v. K. 
juist het tegenovergestelde blijkt. Het laatste nl. ver-
schaft den kapitein de bevoegdheid om te werpen, 
doch, zooals Van den Dries ^*°) terecht opmerkt, de 
plicht daartoe is eveneens aanwezig. 
Wij zouden daarom art. 345 W. v. K. willen stellen 
naast de artt . 357 en 358 W. v. K. en het dan tevens 
willen zien als een uitwerking van een bepaald punt 
(nl. een bevel „in het belang der veiligheid"), van 
art. 341, lid 1, W . v . K . 
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Evenals wanneer de gezagvoerder, op grond van de 
artt . 357 en 358 handelende, iure publico optreedt, 
doet hij dit ook, wanneer hij krachtens art. 345 het 
bevel „schip-verlaten" geeft. Wanneer lijfsbehoud in 
het spel is, is dit het laatste bevel in het belang van de 
veiligheid van alle opvarenden. 
Nu staan de rechten en verplichtingen in het pu-
blieke recht steeds in een eigensoortig verband met 
elkaar. Men drukt dit gewoonlijk uit in het adagium: 
publiek recht is publieke plicht. Zoo is het ook hierbij. 
Van den Dries merkte dit al op t.a.v. de werping 
(art. 357), doch het geldt evenzeer voor de artt . 358 
en 345 W. v. K. 
De gezagvoerder is niet slechts bevoegd om, 
wanneer het lijfsbehoud dwingt, het schip met de op-
varenden te verlaten, hij is daartoe tevens verplicht. 
Men heeft hier niet te doen met bevoegdheden, waar-
van men gebruik kan maken, maar met rechten, die 
hij, bij de in de wet omschreven gevallen, verplicht is 
uit te oefenen. Dit maakt de positie van den kapitein 
zoo uiterst moeilijk; de door hem gevolgde handel-
wijze wordt rechtens óf goedgekeurd óf afgekeurd; 
geen middenweg staat voor hem open. Indien — om 
ons nu te beperken tot art. 345 — de kapitein meent, 
dat direct levensgevaar voor hem en de opvarenden 
dreigt, staat het hem niet vrij van de in dit artikel 
verleende bevoegdheid om het schip te verlaten geen 
gebruik te maken en op het schip te blijven, totdat het 
in de golven verdwijnt. Immers in dat geval verlaat 
hij het schip óf te laat, óf in het geheel niet, en handelt 
hij in strijd met de artikelen 342, lid 1 en 343, lid 1. 
Het was van belang bij dit punt iets langer stil te 
staan, omdat de nautische positie van den gezagvoer-
der in de vorige eeuw feitelijk gewijzigd is en in 
bepaalde opzichten zelfs verzwakt. Hiervoor zijn in 
het algemeen twee oorzaken aanwijsbaar, die op zich-
zelf zeer belangwekkend zijn, doch in dit verband 
slechts summier aangegeven zullen worden. 
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De overgang van het zeilschip naar het schip met 
een mechanische voortstuwingsbron beteekende voor 
de scheepvaart een ware omwenteling. Waren er in 
den zeilvaarttijd scherpe scheidingslijnen tusschen 
den „schipper", de „scheepsofficieren" en het „volk", 
en was er zooiets als de „ouwe" en de „rest", bij wijze 
van „Paris et la-bas", bij de intrede van een voortstu-
wingsmiddel in het schip zelf werd de positie van den 
gezagvoerder ernstig aangetast. 
Hij, die eertijds de geheele bemanning in alle op-
zichten zelf kon wijzen, hoe zij haar werk moest 
doen, moest zich nu afhankelijk weten van de kennis 
van den machinist. De techniek veroverde het schip 
en daarmede werd het onafhankdijkheidsgevod van 
den gezagvoerder, die zijn knieën alleen maar wil 
buigen voor van buiten komende onheilen, gekwetst. 
Vooral bij de opkomst van het mechanisch gedreven 
schip is deze tendenz waarneembaar geweest. Het in 
toenemende mate kennis nemen van de techniek door 
de adspirant-gezagvoerders zal ongetwijfeld dit ver-
stoorde evenwicht weer in belangrijke mate hersteld 
hebben. Wat evenwel bleef, was een steeds verder 
gaande differentieering in de functies, die de beman-
ning op een schip vervult en daardoor ook de grootere 
afhankelijkheid van deskundigen (naast het machine-
kamerpersoned b.v. de radio-tdegrafisten). 
Bestond in den zeilvaarttijd de scheepsbemanning 
bijna uitsluitend uit „sailors", nu bestaat de beman-
ning van een passagiersschip b.v. voor het meeren-
deel uit „seamen". 
Een tweede factor van belang is de opkomst van den 
huldigen organisatievorm van de scheepvaartmaat-
schappijen. Het zijn niet meer de reeder, die tevens 
kapitein is, èn de figuur van de reederij (in de wette-
lijke beteekenis), die de belangrijkste rol spelen, maar 
thans meestal naamlooze vennootschappen met aan-
deelhouders, directeuren en commissarissen, die de ex-
ploitatie soms wel van tientallen schepen beoogen. 
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Begrijpelijkerwijze is de kapitein dan ook steeds 
meer een employé van zijn reederij geworden. Zijn 
eertijds belangrijke commerciede functie is sterk op 
den achtergrond getreden. Ook zijn nautische positie 
bleef in bepaalde opzichten niet onbeïnvloed. Het be-
laden van een schip in de thuishaven en ook wel in 
andere havens geschiedt heden ten dage hoofdzakelijk 
door het walpersoned, veelal zelfs onder toezicht van 
een daartoe speciaal aangestdden chef, die als nautisch 
deskundige een schakel vormt tusschen de directie 
en den gezagvoerder. Zoo kon het b.v. gebeuren — en 
dit is een leerzame bladzijde in de scheepvaartgeschie-
denis, die door haar publicatie alleen al haar rente 
heeft opgeleverd —, dat de kapitein van het groote 
Engelsche stoomschip Vestris, dat overbeladen was, 
uit hoofde van de „goede zorgen" van den waldienst, 
bij vertrek van zijn vaartuig geen enkel idee had over 
de stabiliteit er van ^*^). 
Doch naast „zorgen", die zoo ver strekken, dat de 
kapitein zijn verantwoordelijkheid als gezagvoerder 
niet meer volledig kan uitoefenen, zijn er ook vele, 
die alleszins een geoorloofd karakter dragen en toch 
den kapitein in nautisch opzicht aan bepaalde regelen 
binden. Zoo zijn er bij de reederijen scheepsreglemen-
ten, sloepenrol, brandrol, loopende orders, circulaires 
enz., waarbij de eerste in het algemeen meer bindende 
instructies bevatten en de daarop volgende in toe-
nemende mate onverplichte adviezen tot inhoud 
hebben. 
Ondanks het feit, dat de positie van den kapitein 
ook in nautisch opzicht een verandering onderging, 
blijft de wetgever hem, indien de veiligheid, orde en 
tucht in het geding komen, groote bevoegdheden toe-
kennen en bekleedt hem met overheidsgezag, omdat 
hij zijn functie als gezagvoerder van het schip onaan-
getast wil laten. 
Waar de wetgever dit standpunt reeds in het alge-
meen inneemt, betreft het a fortiori het geval, wan-
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neer in het belang der veiligheid de laatste maatregel 
aan de orde komt, nl. het schip-verlaten. 
Hoe dreigender het gevaar, hoe krit ieker de toe-
stand van het schip wordt, des te helderder en scher-
per treedt in het daglicht, dat de gezagvoerder, en hij 
alleen, het gezag draagt, het volle gewicht van het 
behoud van schip, lading en opvarenden op hem 
alleen rust, dat uiteindelijk hij met de bemanning 
degenen zijn, die de van buiten of van binnen komen-
de onheilen bestrijden kunnen en moeten. Voorschrif-
ten en adviezen zijn er om toegepast te worden, doch 
alleen voor zoover de omstandigheden dit moge-
lijk maken. De gezagvoerder heeft te beoordeelen of 
deze en in hoeverre deze dan toegepast kunnen wor-
den. Vaak is de situatie zóó gevaarvol en voltrekt de 
ramp zich zóó snel, dat hij, met terzijdestelling van 
alle regelen, Gordiaanscheknoopen moet doorhakken, 
afgaande op zijn gezond en resoluut zeemansoorded. 
Dan ziet men den gezagvoerder ten volle uit. Dan is 
het niet de kapitein, die zijn gedrukte instructies heeft 
op te volgen, maar komt integendeel de bekende uit-
drukking: „A good ship and a vigilant master" geheel 
tot haar recht. 
Dat is ook de oorzaak, dat het Wetboek van Koop-
handel zoo voorzichtig is in zijn terminologie, wan-
neer het handelt over de plichten van den kapitein 
(„beleid", „behoorlijke vervulling", art. 342, lid 2; 
„voorzichtigheid", art. 344); dat is ook de oorzaak, 
waarom hetzelfde wetboek den kapitein in art. 342 
sledhts aansprakelijk stelt voor schade, welke hij in 
zijn betrekking door zijn opzet of grove schuld aan 
anderen veroorzaakt; dat is de reden, waarom de be-
palingen ter voorkoming van aanvaringen op zee de 
bij de zeelieden zoo bekende caoutchouc-artikden be-
vatten (artt. 21-noot, 27 en 29) 2*^), 
Doch niet alleen de wetgever heeft ingezien, dat 
men in het algemeen, ingeval zich een schip in nood 
bevindt of de veiligheid bedreigd wordt, den gezag-
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voerder zoo min mogelijk belemmeringen in den weg 
moet leggen; ook de scheepvaartpractijk wijst dit uit. 
Alleszins is het te prijzen, wanneer reederijen, in-
dien een van haar schepen door een ramp wordt ge-
troffen, den gezagvoerder volle bewegingsvrijheid 
laten en hem geen bindende instructies geven. Zelfs 
wanneer hij telegrafisch om orders verzoekt, is het een 
goede gewoonte, indien er nog een advies gegeven 
wordt, hem te antwoorden: „Kapitein, handel naar 
eigen inzicht; U kent de situatie". Een gezagvoerder 
nl., die bevreesd is voor de gevolgen van het niet opvol-
gen van door zijn reederij gegeven orders, is niet in staat 
met de vereischte vrijmoedigheid, doortastendheid en 
snelheid die maatregelen te nemen, die hij in de gegeven 
omstandigheden het meest doeltreffend acht. Geldt 
dit reeds in het algemeen bij rampen en ongevallen, 
deze regel gaat wel in het bijzonder op bij het nemen 
van het voor den gezagvoerder allermoeilijkste be-
sluit: schip-verlaten. Al heeft de radio-tdegrafie het 
mogelijk gemaakt den reeder soms als een permanent 
aan boord aanwezige te beschouwen, hij zal zelf het 
gezag van den kapitein niet uit handen mogen nemen. 
De kapitein is en blijft, juist onder rampomstandig-
heden, de gezagvoerder. 
Ook de assuradeuren houden zich aan deze practijk. 
Wij citeeren, ter toelichting, een van de „sugges-
tions to captains in case of disaster" door Lloyds' ge-
geven ^*3) . 
Yet it must be remembered that the powers of these 
{i.e. Lloyd's) agents, as well as of surveyors, are limited 
to giving advice. It remains with the Master to decide 
whether he will follow the advice given to him by these 
officials. If he follows bad advice, a total loss to his 
owners or underwriters may ensue, or at any rate, an 
enormous average may be incurred. He must, therefore, 
remember that no underwriter's agent, surveyor, or 
consignee has the right to order him to take any measure 
at all. Only his Owner has that right; the others can only 
recommend. 
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Houden dit s tandpunt van den wetgever en de prac-
tijk van den reeder en andere belanghebbenden in, 
dat ten aanzien van het treffen van maatregelen ter 
verdediging van de veiligheid in het algemeen en het 
nemen van de beslissing inzake schip-verlaten in het 
bijzonder den gezagvoerder volledige vrijheid gelaten 
wordt? Neen; hij heeft zich te richten naar bepaalde, 
hoewel zeer weinig, regelen. De gezagvoerder is wel 
koning van de scheepsgemeenschap, vooral in zee-
nood, doch tevens gebonden aan een grondwet. 
Een uitoefening van zijn vérstrekkende bevoegd-
heden, zonder eenigerlei controle, zonder eenige mo-
gelijkheid van kritiek, zou misschien tot bandeloos-
heid kunnen leiden. Een doeltreffende wetgeving en 
een strikte rechtspraak zullen juist een goede waar-
neming van zijn plichten als gezagvoerder bevorderen 
en zijn verantwoordelijkheidsbesef stimuleeren. 
Aan den anderen kant staan tegenover deze groote 
bevoegdheden zware verplichtingen. Beter gezegd, 
volgens het bekende adagium: publiek recht is pu-
blieke plicht, dient de gezagvoerder op de meest doel-
treffende wijze deze bevoegdheden uit te oefenen. 
C.q. hij heeft niet alleen het recht om het schip te 
verlaten, wanneer bepaalde in de wet genoemde om-
standigheden zich voordoen, maar ook is hij daartoe 
verplicht. Dit brengt den kapitein — juist omdat hij 
hier iure publico optreedt — wel in een bijzondere 
moeilijke situatie. Op zijn schouders rust dan een bui-
tengewoon zware verantwoordelijkheid: zorg voor het 
behoud van het schip, lading — en wat op een ge-
geven moment van groote beteekenis kan worden — 
van menschenlevens. 
Niet iedereen is voor een dergelijke taak berekend. 
Een zeeman, en in het bijzonder een gezagvoerder, 
behoort de kloekheid en het heldere verstand te be-
zitten om gevaren op de juiste wijze te trotseeren en 
bekwaam te zijn om in moeilijke situaties op het juiste 
moment doeltreffend te handelen ^**). 
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Dit moet óók van hem geëischt kunnen worden in 
uren, soms maar minuten, waarin groote gevaren van 
schip, lading en opvarenden tastbaar aanwezig zijn. 
De gezagvoerder van een schip is onder dergelijke om-
standigheden het best te vergelijken met een bevel-
hebber van een geïsoleerd legeronderdeel in oorlogs-
tijd ^^^). Indien hem eenmaal een bevel om tot het 
uiterste stand te houden gegeven is, kan van hem 
moed, zelfopoffering, taaie volharding en zelfs doods-
verachting gevergd worden. De uitspraken van den 
tuchtrechter geven hiervan duidelijk blijk. 
De Raad voor de Scheepvaart ^*^) sprak zich als 
volgt uit over het gebrek aan het treffen van doel-
matige maatregelen na het overboordslaan van twee 
matrozen van een visschersvaartuig: 
Maar hier is letterlijk niets gedaan, omdat men de 
kluts geheel kwijt was. Echter , juist in dergelijke geval-
len kan een zeeman toonen wat hij waard is en van den 
schipper mag worden verwacht en geëischt, dat hij bij het 
overboord slaan van opvarenden zijn bezinning niet ver-
liest. De schipper verklaarde, dat hij geen mensch meer 
was. Daarin lag echter, juist omdat hij schipper was, zijn 
fout. 
In de uitspraken van de Duitsche Seeamter vonden 
wij twee voor deze aangelegenheid belangwekkende 
casusposities. Het viermastzeilschip Thekla strand-
de ^*^). De „Spruch" luidt als volgt: 
Nach dem Unfall ist Kapi tan Meyer geistig und kör-
perlich zusammengebrochen und hat deshalb ganzlich 
versagt. Die Befugnis zur Ausübung des Schiffengewerbes 
wird dem Kapi tan aber belassen. 
De „Tatbestand" spreekt over „ein durch die Plötz-
lichkeit und die Schwere des Unglücks verursachter 
schwerer Nervenchoc" en voegt er aan toe: 
„Dasz die Nerven des Kapi tans dem Unglück nicht 
standhielten, laszt sich nicht als Mangel einer zum Ge-
werbebetr iebe nötigen Eigenschaft auffassen. Anders 
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könnte die Entscheidung nur lauten, wenn festzustellen 
ware, dasz der Zusammenbruch nicht etwa die Folge eines 
körperlichen Krankheitszustandes, sondern die Folge 
mangelnder Charaktereigenschaften gewesen sei. 
Een dergelijke uitspraak opent de poort voor vele 
mogelijkheden. Welken graad moet b.v. de zenuwschok 
bereikt hebben, voordat het den gezagvoerder discul-
peert van een volledig falen onder rampomstandig-
heden? Zou b.v. ook ten onzent de Raad voor de 
Scheepvaart den kapitein niet wegens gebleken on-
geschiktheid voor onbeperkten tijd zijn vaarbevoegd-
heid hebben ontnomen, indien er inderdaad sprake 
was van een „körperlichen Krankheitszustand"? ^^ )^ 
In de uitspraken van den Raad voor de Scheepvaart 
en den Raad van Tucht, vonden wij geen geval, dat een 
dergelijke consideratie ten aanzien van den gezag-
voerder kent. Wellicht staat dit voorbeeld ook bij den 
Duitschen tuchtrechter alleen, immers het nu A'olgen-
de spreekt andere taal ^*^). 
Er vond een aanvaring plaats tusschen het Duitsche 
stoomschip Express en een Zweedsch schip. De ge-
zagvoerder lag te bed en „befand sich körperlich 
schlecht". Toen hij na den hevigen schok, half aange-
kleed, naar boven stormde, riep de stuurman hem 
toe: ,,geh' hinüber, wir sacken weg". De kapitein 
klampte zich aan het Zweedsche schip vast; hij werd 
later, toen bleek dat zijn vaartuig niet gezonken was, 
weer daarop teruggebracht. Het Lübecksche Seeamt 
achtte deze „Pflichtvergessenheit" van den kapitein, 
door de genoemde verzachtende omstandigheden, 
mede gelet op de goede reputatie van den kapitein 
niet zóó zwaar, dat het noodzakelijk was zijn vaarbe-
voegdheid in te trekken. In hooger beroep oordeelde 
het Oberseeamt daar anders over. Het resultaat was 
hetzelfde, maar de argumentatie anders. Geen straf 
kon opgelegd worden, omdat niet bleek, dat de kapi-
tein door zijn handeling een ramp veroorzaakt had. 
De aanvaring toch had plaats vóór het schip-verlaten. 
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Overigens achtte het Oberseeamt het gedrag van 
den gezagvoerder alleszins vatbaar voor bestraffing. 
Het was niet van meening, dat er verzachtende om-
standigheden in het spel waren, „denn Kaltblütigkeit, 
Geistesgegenwart und Ruhe sind die ersten Erforder-
nisse für den Seemann; fehlen ihm diese im Augen-
blicke der Gefahr, so eignet er sich nicht zum See-
mannsberuf e, vor allem nicht inführendenStdlungen". 
In laatstgenoemde woorden laat zich het best de 
houding schilderen, die ook de Raad voor de Scheep-
vaart in het algemeen van den gezagvoerder onder 
dreigend of zich realiseerend gevaar verwacht. 
Op de vraag: wanneer acht U het noodzakelijk het 
schip te verlaten, wordt vaak door den gezagvoerder 
het antwoord gegeven: dat is een kwestie van 
„feeling". 
Men bedoelt daarmede te zeggen, dat het uiterst 
moeilijk is, als met wiskundige zekerheid vast te stel-
len, op welk tijdstip het schip verlaten dient te wor-
den, aangezien rekening moet worden gehouden met 
talrijke factoren, als omstandigheden van zee en wind, 
soort schip, waterdichte afdedingen, soort sloepen, 
davits, uitzetinrichtingen, aantal passagiers en ge-
oefendheid der bemanning. Deze zienswijze stelt dan 
echter tevens den eisch om bij het onderzoek van 
de uitspraken van den tuchtrechter zeer voorzichtig 
te werk te gaan en niet te snel over te gaan tot het 
t rekken van een bepaalde conclusie. 
Met dezen eisch voor oogen willen wij nu nader de 
criteria van het tijdstip van schip-verlaten onder-
zoeken. 
C. Het criterium voor den gezagvoerder ten aan-
zien van het tijdstip van schip-verlaten. 
Indien wij een onderzoek instellen naar de wette-
lijke criteria voor het tijdstip van schip-verlaten — 
waarin wij ook de buitenlandsche wetgeving betrek-
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ken —, dient vóór alles de mogelijkheid van het kie-
zen van dit tijdstip aanwezig te zijn. 
Een wetgever zou zich immers op het standpunt 
kunnen stellen: het is den gezagvoerder met zijn be-
manning, of althans den gezagvoerder, nimmer geoor-
loofd het schip in den steek te laten; gaat het vaartuig 
verloren, dan dient men met het schip ten onder te 
gaan. Het is duidelijk, dat er dan geen sprake is van 
een keuze van den kant van den kapitein. 
Hoe ver wij ook in de geschiedenis teruggaan, een 
dergelijk strenge wettelijke bepaling treffen wij ner-
gens en nimmer aan. Hoewel in de annalen van de 
scheepvaartgeschiedenis meermalen melding gemaakt 
wordt van een absolute weigering van een kapitein 
om zijn schip te verlaten uit plichtsbesef of uit ge-
hechtheid aan het schip, dat tot den ondergang ge-
doemd was, rechtens werd de gezagvoerder nooit tot 
een dergelijke opofferingsgezindheid verplicht. 
Veronderstelden wij een oogenblik theoretisch deze 
mogelijkheid, zij kan bij de nu volgende beschouwing 
van het tijdstip van schip-verlaten ter zijde gesteld 
worden. 
Tevens zij in dit verband wellicht ten overvloede 
opgemerkt, dat bij de behandeling van uitspraken van 
den tuchtrechter, die betrekking hebben op schip-
verlaten, tevens die gevallen uitgeschakeld kunnen 
worden, waarin feitelijk geen sprake kan zijn van een 
keuze omtrent het tijdstip, waarop dit dient te ge-
schieden. Wij doelen op die scheepsrampen, welke zóó 
plotseling opkomen en zich zóó snel voltrekken, dat 
er voor de opvarenden slechts één gebod overblijft: 
„sauve-qui-peut". Men stelle het geval, dat er een 
hevige aanvaring plaats vindt tusschen een groot zee-
schip en een klein visschersscheepje, waarna het laat-
ste onmiddellijk zinkt, óf, wat heden ten dage niet tot 
de zddzaamheden behoort, dat een onverwachte tor-
pedotreffer een schip in stukken scheurt, zoodat het 
hulpeloos binnen enkele seconden ten onder gaat. 
184 
I 
Helaas vallen zeer vele van de gevallen van schip-
verlaten, die wij reeds onderzochten, onder deze ru-
briek. Juridisch echter zijn zij eenvoudig. 
De snelheid, waarmede de ramp zich voltrekt, is 
zóó groot en overrompelend, dat er niet te denken 
valt aan een zelfs maar eenigszins normale redding-
methode en dus zeker niet aan het bepalen van een 
tijdstip om het schip te verlaten. 
Dergelijke casusposities kunnen dus buiten be-
schouwing blijven. 
Keeren wij terug tot het standpunt, dat de wetgever 
kan innemen t.a.v. het tijdstip van schip-verlaten. 
Op een schip heeft men, in groote t rekken genomen, 
te doen met drie objecten, waarop de veiligheidszorg 
gericht is: schip, lading en opvarenden. Voor het be-
houd van deze drie is de gezagvoerder verantwoorde-
lijk. Onder normale omstandigheden ligt het behoud 
van de opvarenden besloten in dat van het schip. Het 
schip immers beveiligt hen tegen van buiten komende 
onheilen. 
Daarom wordt den zeeman steeds geleerd: schip en 
lading zijn nummer één. Ontstaat er echter gevaar 
van binnen uit (b.v. brand, ontploffing, onvoldoende 
stabiliteit van het schip, veroorzaakt door het verbruik 
van brandstof en door het ontstaan van vrije vloeistof-
oppervlakken 249')^ overgaan van lading, enz.) of van 
buiten af (b.v. storm, stranding, aanvaring), dan be-
staat de kans, dat deze regel terzijde gesteld wordt. 
Dit hangt echter af van het standpunt, dat de wet-
gever, op basis van de heerschende rechtsovertuiging, 
inneemt ten aanzien van de waardeering van schip en 
lading eenerzijds en menschenlevens anderzijds. Hij 
kan den nadruk leggen op de behartiging van mate-
rieele belangen en dan het behoud van schip en lading 
stellen boven dat van de opvarenden. De kans, dat het 
schip verloren gaat, weegt in dat geval zwaarder dan 
de risico's, die de opvarenden bij een strijd tot het 
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uiterste om het behoud van het schip loopen met be-
trekking tot hun leven. Aan den anderen kant kan de 
wetgever de volle aandacht opeischen voor het behoud 
van niet-materiede waarden en dan tot een tegen-
overgestelde voorkeur komen. 
De omstandigheid, dat in sommige landen het be-
houd van schip en lading hooger gewaardeerd wordt 
dan dat van de opvarenden of meer speciaal van de 
bemanning, terwijl in andere de tegenovergestelde 
meening heerscht, heeft er aanleiding toe gegeven, dat 
wetgevers een verschillenden maatstaf stellen voor 
het tijdstip van schip-verlaten. 
In het eene geval mogen de kapitein en de beman-
ning het schip niet in den steek laten, voordat het als 
verloren moet worden beschouwd; in het andere geval 
niet, voordat lijfsbehoud daartoe dwingt. 
Buiten bespreking laten wij hier oorzaken, die ge-
leid hebben tot deze uiteenloopende waardeering van 
stoffelijke en niet-stoffdijke belangen. Verklaarbaar 
achten wij het volkomen. Wanneer men in oogen-
schouw neemt, welke belangrijke positie de scheep-
vaart in onderscheidene landen inneemt t. a. v. de 
voorziening in de voornaamste levensbehoeften en 
grondstoffen en welke nationale belangen er daardoor 
afhankelijk gesteld zijn van een regelmatig en on-
onderbroken vrachtvervoer — hetwelk onder de 
huidige oorlogsomstandigheden wel heel bijzonder 
blijkt —, dan begrijpen wij de zinsnede: navigare 
necesse est, vivere non est, ook in dezen zin, dat men 
in bepaalde landen onder zekere omstandigheden 
schip en lading laat praevaleeren boven menschen-
levens. Er zijn harde en humane tijden, tijden van 
schaarschte en van overvloed; ook landen, die arm 
zijn aan economische goederen en andere, welke daar-
mede rijk zijn bedeeld. Deze factoren oefenen onge-
twijfeld invloed uit op de waardeering van menschen-
levens in verhouding tot de noodzakelijkheid van de 
behartiging van stoffelijke belangen. 
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Zoowel de Russische als de Spaansche wet nemen 
als maatstaf voor het tijdstip van schip-verlaten den 
wanhopigen toestand van het schip, het uitgesloten 
zijn van eenige kans op redding van het vaartuig. Vol-
gens Danjon ^^^) verplicht de Spaansche handdswet 
(art. 612) den kapitein, ondanks het gevaar, aan 
boord te blijven, totdat hij alle hoop op redding van 
het schip verloren heeft. De Russische wet formuleert 
het anders, doch de maatstaf is even streng. Art. 61 
van het Wetboek voor de Koopvaardij van de U.S.S.R. 
luidt in de Duitsche vertaling ^^^): 
Droht nach Ansicht des Kapi tans dem Schiffe unab-
wendbarer Untergang, so gestattet der Kapi tan der 
Schiffsbesatzung nach Ergreifung aller Masznahmen zur 
Ret tung der Passagiere, das Schiff zu verlassen. 
Hiertegenover staat het lijfsbehoud-criterivn, dat 
krachtens de woorden in art. 345 van het Wetboek 
van Koophandel door den Nederlandschen wetgever 
gehuldigd wordt. Ook de uitspraken van de Duitsche 
Seeamter staan op dit standpunt, hoewel art. 517 van 
het Handelswetboek alleen spreekt van „eine drin-
gende Notwendigkeit". 
In Frankrijk zijn, wanneer men de l i teratuur na-
gaat, de opvattingen blijkbaar verdeeld. 
Danjon, sprekend over de mogelijkheid om het 
schip in uiterste noodzaak in den steek te laten, is van 
meening, dat, ondanks het advies van den scheepsraad, 
de kapitein het schip nooit mag verlaten, indien hij 
persoonlijk de meening is toegedaan, dat het schip 
nog behouden kan worden. Daarna citeert hij de 
Spaansche bepaling, waarin sprake is van een verbod 
om van boord te gaan, voordat alle hoop op het be-
houd van het schip verloren is; blijkbaar om het voor-
afgaande kracht bij te zetten. Intusschen is er ons in-
ziens wel eenig verschil tusschen de stelling van Dan-
jon en de formuleering in de Spaansche Handdswet . 
Ook René Tuja, die een speciale studie schreef over 
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de ontwikkeling van de rechtelijke positie van den 
scheepskapitein, maakt hiertusschen onderscheid. In 
zijn toelichting op het verlaten van een schip, dat 
slechts geoorloofd is „a la dernière extrémité", citeert 
hij het Spaansche wetsartikel volgens Danjon, doch 
acht den daarin vervatten maatstaf strenger dan dien 
in de Fransche wet ^^^). 
Dat er hierbij eenig meeningsverschil ontstaan is, 
behoeft geen verwondering te wekken. Zonder een 
nadere analyse zal zelfs het onderscheid tusschen de 
beide genoemde criteria voor het tijdstip van schip-
verlaten ons gekunsteld voorkomen. 
De uitspraken van den Raad voor de Scheepvaart, 
evenals die van de Duitsche Seeamter, spreken nl. 
evenzeer over een gerechtvaardigd verlaten van het 
schip, omdat het als verloren moet worden be-
schouwd, als over een verlaten om redenen van lijfs-
behoud of levensgevaar. 
Is het niet zóó, zou men de vraag kunnen stellen, 
dat men, wanneer de kapitein constateert, dat er voor 
het schip geen enkele hoop meer bestaat op behoud, 
daarom en daarna uit lijfsbehoud van boord gaat om 
zich met de sloepen of door middel van aanwezige 
hulp te redden? 
Inderdaad zou dit de meest ideale gang van zaken 
zijn: schip verloren, veilig van boord in de sloepen en 
veilig met de sloepen op zee. De strijd om het behoud 
van schip en lading zou dan pas opgegeven behoeven 
te worden, wanneer hij wanhopig bleek. Behoudens 
het geval van opzet of grove nalatigheid zou geen 
schip verloren behoeven te gaan, voordat de nood-
zakelijkheid daartoe bleek. Het zou dan niet voor-
komen, dat de tuchtrechter het verlaten billijkte, ter-
wijl daarna het schip toch nog in een veilige haven ge-
borgen werd. 
Men zou dit ideale geval kunnen vergelijken met 
het uitbreken van brand in de bovenverdieping van 
een gebouw, terwijl de bewoners zich veilig naar be-
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neden kunnen begeven, om vandaar uit door middel 
van aanwezige brandslangen het vuur te bestrijden. 
Blijkt de blussching onmogelijk, dan verlaat men het 
gebouw en bevindt zich op straat in veiligheid. 
Echter zoo eenvoudig is het op zee niet. 
Immers is in de eerste plaats het schip zelf, indien 
men kans ziet het te behouden, altijd de meest veilige 
plaats in volle zee, niet alleen voor de bemanning, 
maar vooral ook voor de eventueel aan boord ver-
toevende passagiers, waaronder zich grijsaards, vrou-
wen en kinderen kunnen bevinden. Voor dezen is het 
verblijf, vooral het langdurig verblijf in een redding-
boot, al is deze zeewaardig, aan gevaren onderhevig. 
Bovendien beteekent het van boord gaan in vele 
gevallen een van de gevaarlijkste en moeilijkste nau-
tische manoeuvres, speciaal indien men bedenkt, dat 
dit geschiedt onder omstandigheden, zooals deze zich 
bij een ramp voordoen. 
Wij zouden — om tot de vergelijking met het bran-
dende gebouw terug te keeren — kunnen zeggen, dat 
de afdaling naar de benedenverdieping in zeer vele 
gevallen hoogst gevaarlijk is en met het toenemen van 
den brand steeds gevaarvoller wordt, aangezien de 
brandtrap zich binnen het bereik van de uitslaande 
vlammen bevindt, terwijl bovendien buiten het ge-
bouw een ijzige sneeuwstorm jaagt, waartegen in de 
verre omgeving geen beschutting te vinden is. 
In verzwakte mate geeft dit een beeld van wat er 
zich op zee kan afspelen, wanneer er zich een ramp 
voordoet, die noopt tot schip-verlaten. Doch men 
leze de uitspraken van den tuchtrechter, om tot de 
overtuiging te komen, dat de hierboven gestelde ideale 
situatie in zeer talrijke gevallen niet voorkomt ^^3)^  
In de uitspraken van den Raad van Tucht en den 
Raad voor de Scheepvaart komen meermalen gevallen 
voor, waarin het schip om redenen van lijfsbehoud 
verlaten wordt, hoewel het schip zelf niet verloren 
gaat en eenigen tijd later of door de teruggekeerde be-
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manning of door anderen geborgen wordt ^^*). Het 
behoort nl. niet tot de zddzaamheden, dat ernstig 
levensgevaar voor de opvarenden aanwezig is, vóórdat 
men het schip als volkomen verloren kan beschouwen. 
Een voorbeeld diene ter toelichting. 
De sleepboot Roode Zee kreeg opdracht het 7000 
ton metende schip Richelieu van Toulon naar 
Hendrik-Ido-Ambacht te sleepen. 140 Zeemijlen Z.W. 
t. W. 3/4 W. magnetisch van Ouessant brak de sleep-
tros; slechte weersomstandigheden beletten de verbin-
ding wederom tot stand te brengen. Kolengebrek op 
de Roode Zee en vrees voor te weinig proviand op de 
Richelieu, deed de sleepboot besluiten naar de dichtst-
bijzijnde haven te varen om kolen en proviand in te 
slaan. Men liet de Richelieu achter, na van de zich 
daarop bevindende runners vernomen te hebben, dat 
alles in orde was. Teruggekeerd vond men de Riche-
lieu niet op de plaats, waar het, wind en stroom in 
aanmerking nemende, vermoed werd te zijn. Men ving 
een kruistocht aan, die 9 dagen duurde, doch ontdek-
te geen spoor van het schip. 
De op de Richelieu achtergebleven runners beslo-
ten, na eenige dagen tevergeefs op hun sleepboot ge-
wacht te hebben, het schip te verlaten, nadat een te 
hulp komend schip hun noodseinen had opgemerkt. 
Dit geschiedde. Het schip zelf werd bij Kaap Lizard 
drijvende gevonden en in veilige haven geborgen. 
De Raad voor de Scheepvaart was in zijn uitspraak 
1911, nr. 31 , van meening, dat de omstandigheden, 
waarin de opvarenden verkeerd hadden, voldoende 
aanleiding gaven het schip te verlaten. Als redenen 
voor het verlaten werden opgesomd: onvoldoende 
proviand; geen behoorlijke reddingboot, aangezien 
deze te klein was om alle runners in geval van nood op 
te nemen; geenerlei middelen om iets met het schip 
te beginnen; geen blauwlichten (voor noodsignalen) 
en geen roode lantaarns, zoodat men een tijdlang voor 
de scheepvaart een groot gevaar beteekende; en ten 
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slotte de vrees, dat men naar het Westen den Atlan-
tischen Oceaan in zou drijven en dan buiten de gebrui-
kelijke vaarroute van de schepen zou komen ^^*''). 
Wij merken hierbij op, dat er gezwegen wordt over 
eenige kans, dat de Richelieu ten onder zou gaan. 
Toen men het schip verliet, was er zelfs niet de minste 
reden om te veronderstellen, dat deze kans groot was. 
Wel liep men, zoolang men in de scheepvaartroute 
dreef, eenig risico, dat het schip 's nachts aangevaren 
zou worden. Wat echter in dit geval o.i. speciaal den 
grond van het verlaten vormde, was de omstandig-
heid, dat, moest het schip eenmaal wegens lijfsbehoud 
verlaten worden, de kans op redding van alle op-
varenden zeer gering of beter gezegd, van toevallige 
omstandigheden afhankelijk zou zijn (wegdrijven uit 
vaarroute en geen behoorlijke reddingboot). 
Zou onze wetgever den toestand van een practisch 
verloren schip als maatstaf voor het tijdstip van schip-
verlaten beschouwen, dan had de tuchtrechter dit ver-
laten niet als gerechtvaardigd aangemerkt. Men had 
dan gewezen op de mogelijkheid, om zoowel proviand 
als de benoodigde lantaarns en blauwlichten van het 
te hulp gekomen schip te verkrijgen. 
Verlaten uit lijfsbehoud verschilt dus van verlaten, 
nadat men tot de conclusie gekomen is, dat het schip 
als verloren moet worden beschouwd. 
Een nadere beschouwing van de gevallen van te 
laa schip-verlaten heeft ons bovendien tot de con-
cluBio gebracht, dat de oorzaak daarvan niet zoo zeer 
ligt in een te laat tot de overtuiging komen, dat het 
schip niet meer te redden is, dan wel in het te laat be-
wust worden van het feit, dat men niet meer dan met 
groot levensgevaar of zelfs in het geheel niet meer 
langs den gebruikdijken weg van boord kan komen. 
Uit een en ander blijkt dus zeer duidelijk, dat de 
onderscheiding tusschen de hierboven aangegeven 
criteria voor het tijdstip van schip-verlaten — welke 
wij kortheidshalve zullen aanduiden door „schip-ver-
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loren" en „lijfsbehoud" — gerechtvaardigd is. Hoe-
wel zij in vele gevallen zullen samenvallen, dient 
„schip-verloren" toch aangemerkt te worden als een 
strengeren maatstaf dan „lijfsbehoud". Ziet de gezag-
voerder geen enkele kans meer om het schip te red-
den, en verlaat hij het, dan is er in ieder geval sprake 
van lijfsbehoud. Doch, zooals wij aantoonden, behoeft 
dit andersom niet steeds het geval te zijn. Wij denken 
ten slotte aan de omstandigheid, dat de wetgever in de 
rechtspractijk de mogelijkheid open laat om tijdelijk 
het schip vanwege dreigend levensgevaar te verlaten, 
een mogelijkheid, die door een wetgever, die „schip-
verloren" als criterium voor het tijdstip van schip-
verlaten beschouwt, nimmer geboden kan worden. 
Zooals wij reeds eerder hebben opgemerkt, staan de 
Nederlandsche wetgever en de rechtspractijk op het 
standpunt, dat lijfsbehoud het criterium vormt voor 
het tijdstip van schip-verlaten. 
Wij lezen dit althans t.a.v. den kapitein in artikel 
345 W. V. K. Dat de rechtspraak dit standpunt in-
nam, ook reeds voordat de formuleering van dit 
artikel in 1924 tot stand kwam, blijkt uit de uitspra-
ken van den tuchtrechter. Zoo huldigde de Raad van 
Tucht dit beginsel. Uitspraak 102 (31 Dec. 1905) 
maakt melding van een door den Raad alleszins ge-
oorloofd verklaard verlaten van een tjalkschip, dat 
later toch nog veilig geborgen werd, omdat er „groote 
nood en levensgevaar voor de opvarenden" aanwezig 
was. Ook uitspraak 131 (Januari 1908) spreekt er 
van, dat er den schipper en de bemanning geen ver-
wijt van gemaakt kan worden, „dat zij terwille van 
eigen lijfsbehoud het schip verlaten hebben". 
In de uitspraken van den Raad voor de Scheepvaart 
komen de termen „lijfsbehoud" en „levensgevaar" als 
argumenten om het schip te verlaten zelfs veelvuldig 
voor 255). 
Wij stellen ons voor nu nader te bezien, hoe dit 
„lijfsbehoud-criterium" door de rechtspraak — en 
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dan hebben wij het oog op de tuchtrechtspraak — toe-
gepast wordt. 
Heeft bij den maatstaf „schip-verloren" de kapitein 
slechts te overwegen den al of niet gevaarlijken toe-
stand van het schip, en kunnen slechts factoren, die 
de onhoudbaarheid van het schip demonstreeren, de 
gegronde redenen vormen om van boord te gaan, bij 
den maatstaf „lijfsbehoud" dient een verdere analyse 
gemaakt te worden. 
Wij hebben namelijk drie gevarenzones, waarmede 
bij schip-verlaten voortdurend rekening moet worden 
gehouden: 
a) het in nood zijnde schip; 
b) het van boord gaan; 
c) het verblijf buiten het schip. 
Elk dezer gevarenzones vinden wij terug in de rede-
nen, die de tuchtrechter in vele gevallen opsomt en 
die hij al dan niet gegrond acht, om het schip te ver-
laten. Wij willen deze daarom achtereenvolgens in het 
kort bespreken. 
a) Er kunnen vele gevaren zijn, die het schip be-
dreigen: zinken, b.v. tengevolge van aanvaring, storm 
of oorlogsevenement; kenteren, b.v. tengevolge van 
binnengekomen water, de nadeelige beïnvloeding van 
de stabiliteit door vrije vloeistofoppervlakken of 
overgaan van lading; brand, waardoor een langer ver-
blijf op het vlammende en rookende schip onmogelijk 
wordt; breken, b.v. ten gevolge van stranding op de 
rotsen. 
De vraag, hoe hoog deze gevaren moeten stijgen, 
voordat het leven van de opvarenden er mede gemoeid 
is, dus voordat van lijfsbehoud sprake is, kan alleen 
beantwoord worden, wanneer men telkens van de 
feitelijke gegevens op de hoogte is. De gezagvoerder 
dient zich hierover een goed oordeel te vormen. 
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Overkomt een schip dan ook een ramp of dreigt 
deze, dan is in de eerste plaats vereischt, dat de kapi-
tein een onderzoek instelt naar aard, omvang en mo-
gelijke gevolgen van deze ramp. In talrijke gevallen, 
waarin het schip te vroeg verlaten was, werd den 
kapitein verweten geen onderzoek hieromtrent in-
gesteld te hebben of daartoe opdracht gegeven te 
hebben ^^^), Dit is wel de eerste eisch, dien men den 
gezagvoerder kan stellen, althans indien de snelheid, 
waarmede de ramp zich voltrekt, hiertoe nog gelegen-
heid laat. 
De toestand van het vaartuig dient hij ook daarna 
onafgebroken gade te slaan, juist in verband met een 
mogdijken ondergang van het schip. 
In de tweede plaats is de gezagvoerder verplicht, 
zooveel in zijn vermogen is, den strijd met de ontstane 
gevaren aan te binden, zich met zijn bemanning met 
volle kracht te werpen op de worsteling om het be-
houd van het schip. Ook het ontbreken van de daar-
voor vereischte maatregelen werd den gezagvoerder 
meermalen door den tuchtrechter verweten, wanneer 
deze oordeelde, dat men het schip te vroeg in den 
steek had gelaten 2^^). 
Hierbij mogen wij nog opmerken, dat onder de 
vigueur van het oude Wetboek van Koophandel, voor 
het treffen van bovengenoemde maatregelen het ad-
vies van den scheepsraad behoorde ingewonnen te 
worden. In vele gevallen kan een raadpleging van den 
stuurman, en bij omstandigheden, de machinekamer 
betreffende, ook die van den machinist, den gezag-
voerder van veel nut zijn. 
Onder de oude wet kon het niet houden van 
scheepsraad, indien de mogelijkheid daartoe wel be-
stond, den kapitein als een ernstig verzuim aange-
rekend worden. Het vormde, om een voorbeeld te 
noemen, in uitspraak 1919, nr. 4 1 , van den Raad voor 
de Scheepvaart een van de overwegingen om een vis-
scher, die te vroeg en nooddoos zijn schip verliet, zijn 
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vaarbevoegdheid voor den tijd van twee jaren te ont-
nemen. 
Blijkt echter, ondanks kalm overleg en harden strijd, 
het resultaat van de genomen maatregelen niet op te 
wegen tegen de het schip bedreigende gevaren, en 
verergert de situatie, doordat b.v. het binnenkomende 
water steeds aanwast, waterdichte schotten mede door 
den druk van dit water bezwijken, de slagzijde steeds 
toeneemt of de brand niet meer te blusschen is, dan 
kan men in een phase komen, dat de toestand van het 
schip oorzaak wordt van levensgevaar voor de op-
varenden, zoodat men nu genoodzaakt is uit te zien 
naar maatregelen ten behoeve van lijfsbehoud. 
Kyk op het schip, speciaal met het oog op het uit-
houdingsvermogen onder rampomstandigheden, be-
hoort den gezagvoerder eigen te zijn, Aan de vermeer-
dering van deze op ervaring berustende kennis dient 
hij volle aandacht te schenken. 
Zooals wij reeds eerder op pag. 176 opmerkten, 
bracht de intrede van mechanische voortstuwings-
middelen voor de scheepvaart nieuwe mogelijkheden; 
voor den kapitein echter nieuwe moeilijkheden. Zijn 
kijk op de reddingmogdijkheid van het schip 
wordt hoe langer hoe meer bepaald door technische 
factoren. 
Welke moeilijkheden ontstaan er reeds niet, als een 
schip, zooals de Raad voor de Scheepvaart dit meer-
malen noemt, hulpeloos wordt, omdat de voortstu-
wingsmiddelen tengevolge van een ramp buiten wer-
king gesteld worden? Voor de uitoefening van zijn 
zoo verantwoordelijk beroep en in het bijzonder voor 
een doeltreffende bestrijding van de aan een schip 
overkomende onheilen, heeft de hedendaagsche ge-
zagvoerder meer noodig dan zeemanschap, in de oude 
beteekenis van het woord. Zijn kennis omtrent het 
schip en het uithoudingsvermogen daarvan dient te 
harmonieeren met de ontwikkeling van de techniek, 
zooals deze ook voor de scheepvaart van groot belang 
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is geweest. Wij willen in dit verband een sterk spre-
kend voorbeeld noemen. 
Een van de oorzaken van de zoo bekende ramp van 
het stoomschip Vestris — wij komen hierop later te-
rug — is de onvoldoende stabiliteit, die het schip had, 
tengevolge van het beladen. Was de betrokken kapi-
tein, die bij deze ramp het leven liet, op de hoogte 
geweest van de stabiliteit van zijn schip bij den aan-
vang en gedurende de reis, dan zou de gezagvoerder, 
volgens een bij het onderzoek namens de Board of 
Trade aanwezigen deskundige, zich er van bewust zijn 
geweest, dat zijn schip bij 20 graden slagzij al als ver-
loren beschouwd moest worden ^^^). 
Deze graad van gevaar was bereikt om 4 uur in 
den ochtend van den dag, waarop het schip na een 
meerdaagsche worsteling met de elementen, ten onder 
ging. Pas 4 uren later, dus om 8 uur, begon men maat-
regelen te nemen, om het schip te kunnen verlaten. 
De slagzij was intusschen zoo aanzienlijk opgdoopen, 
dat verscheidene sloepen niet meer gestreken konden 
worden en van een eenigszins veilig van boord gaan 
geen sprake meer was; dit kostte 68 passagiers en 44 
leden van de bemanning het leven. 
Had de gezagvoerder slechts 4 uren eerder de be-
treffende maatregelen getroffen, dat zou het aantal 
slachtoffers zeer waarschijnlijk minder groot geweest 
zijn. 
In dit verband zij opgemerkt, dat iedere gezagvoer-
der feitelijk behoort te weten, bij welke slagzij zijn 
schip ten ondergang gedoemd is. Deze toestand, of 
slagzijgrens, is veranderlijk en hangt samen met de hoe-
veelheid en den aard der lading, alsmede met den aard 
en gevolgen der ramp (binnenkomend water en de 
plaats, waar dit het schip binnenstroomt). 
Aan het slot van deze opmerkingen over de eerste 
gevarenzone, nl. die van het schip, willen wij er nog 
op wijzen, dat een min of meer onzeewaardige toe-
stand van het schip, door een ramp ontstaan, op zich-
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zelf beschouwd geen rechtmatige reden vormt om het 
schip te verlaten. 
In uitspraak 1915, nr. 95, sprak de Raad voor de 
Scheepvaart als zijn oordeel uit, dat een stoom-
trawler te vroeg verlaten was. Het feit, dat men niet 
meer de beschikking had over een sloep, wilde de 
Raad niet als een voldoende reden voor het verlaten 
beschouwen. Wel werd dit aangemerkt als een ver-
zachtende omstandigheid. 
Zoo werd ook in uitspraak 1936, nr. 27, het hulpe-
loos worden van een schip, omdat de machine niet 
meer kon werken, niet aanvaard als een voldoende 
reden om het schip te verlaten. 
b) de tweede gevarenzone, waarmede de gezag-
voerder rekening moet houden, is het schip-verlaten 
zelf. Wij kunnen dit van boord gaan weer onderver-
deelen in drie handelingen: 
1) het uitzetten van de sloepen; 
2) het vieren van de sloepen tot op het water en 
3) het ui tpikken van de sloepstalies (en het vrij-
houden van het schip). 
Bij de behandeling van het tijdstip van verlaten bij 
slagzij en brand aan boord van het schip, komen wij 
nader op deze punten terug. In dit verband vermelden 
wij slechts enkele voorbeelden, die aantoonen, dat in 
vele gevallen elk dezer handelingen met levensgevaar 
gepaard gaat, en dat de redding van menschenlevens 
van het welslagen daarvan afhankelijk is. 
Onderscheidene nautici, vooral onder de ouderen, 
achten deze gevarenzone buitengewoon ernstig en 
staan dus zeer pessimistisch tegenover de mogelijk-
heid om, wanneer er zich eenmaal een ramp voordoet, 
het schip, te verlaten. Men heeft dan speciaal het oog 
op het verlaten van een groot passagiersschip. 
Een van de meest bekende gezagvoerders van onze 
Nederlandsche koopvaardijvloot schreef ons eens: 
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Het publiek denkt, dat ingeval van een scheepsramp, 
men rustig in de reddingbooten plaats neemt en dan kalm 
wegroeit of wegzeilt. Nogal kinderlijk! 
Stellen wij ons nu voor, dat wij met een mooi en goed 
uitgerust schip naar zee gaan, een zeereis makend voor 
genoegen. Het zal ons aan niets ontbreken. Het schip 
wordt overboekt met passagiers. 
Laten wij nu dit zelfde genoegen eens uitbeelden aan 
den wal. 
Het groote lustoord „Ons Genoegen" is omgeven door 
een 10 meter hoogen muur. Het is onmogelijk over dezen 
muur te klimmen; hij staat onder doodelijke spanning. 
In het lustoord zijn de meest denkbare genoegens. 
Heerlijk eten, een prima wijnkelder, muziek en dans, 
spel, film enz. Het lustoord is voorzien van drie weken 
voeding; naast de eetzaal is de keuken; daaronder is 
1000 ton olie voor brandstof opgeslagen. In de motoren, 
die voor het bedrijf aanwezig zijn, komen temperaturen 
voor van 1200° Celcius. 
Aanmelding lustoordgangers dagelijks. A.s. Zaterdag 
6 uur n.m. groote binnenkomst der feestvierenden. Te 
7 uur n.m. wordt de ijzeren poort hermetisch gesloten en 
kan onmogelijk, vóór drie weken zijn verloopen, worden 
geopend, 
Hoeveel feestgangers zouden er komen? Wel, niet één! 
Iemand, die de advertentie zou lezen, zou den onder-
nemer van het lustoord voor krankzinnig verklaren. 
En iemand, die een zeereis onderneemt, stelt zich nog 
aan meer gevaren bloot! 
Tot zoover een kapitein van een onzer groote ree-
derijen. Het zijn wel zeer sombere woorden, doch er 
ligt een kern van waarheid in. Het verlaten van een 
groot passagiersschip — dat vanwege het groote 
aantal opvarenden wel eens met een flink dorp ver-
geleken wordt — kan buitengewoon gevaarvol zijn. 
In het volgende hoofdstuk hopen wij te kunnen aan-
toonen, dat er voldoende redenen zijn om aan te 
nemen, dat het veilig van boord gaan wel mogelijk is. 
Talrijke uitspraken van den tuchtrechter, zoowel in 
Nederland als in Duitschland, laten zien, dat men met 
deze gevarenzone ernstig rekening dient te houden. 
De moeilijkheid om een sloep uit te zetten wordt 
198 
b.v. beschreven in een uitspraak van het Seeamt 
Bremerhaven (20 April 1914) inzake de stranding 
van het stoomvisschersvaartuig Lambert, 
Das Aussetzen des Bootes, machte Schwierigkeiten, 
weil das Schiff etwa 15° Steuerbordschlagseite hatte und 
die Klampen nach Angabe einiger Zeugen sich festgesetzt 
batten, so dasz man sie mit Hammern losschlagen musste. 
Een Nederlandsche uitspraak ^^ )^ schetst een nog 
kritieker situatie: 
De 4 man, die zich op de l'Yproise bevonden en die 
juist allen beneden waren, snelden naar het dek en naar 
de sloep; het gelukte echter niet deze uit te zetten, daar 
het schip reeds dadelijk sterk helde. 
Ook bij het vieren der sloepen en het uitpikken der 
talies kan het leven op het spel staan. Een zeer recent 
voorbeeld hiervan geeft de ondergang van het stoom-
schip Spaarndam, dat in 1940 in de monding van de 
Theems door een ontploffing werd getroffen en in 
brand geraakte. De kapitein verklaarde ter zit-
ting ^^o): 
dat, toen bemerkt was, dat het schip bij luik 3 door-
midden was gebroken, besloten werd de sloepen te strij-
ken, hetgeen echter in verband met de positie van het 
vaartuig zeer moeilijk ging; 
dat sloep no. 6 tijdens het strijken door een hooge zee 
tegen het schip is stukgeslagen, waarbij alle zeven inzit-
tenden te water geraakten; 
dat twee daarvan zijn verdronken, terwijl een derde, 
die nog is gered, spoedig overleed; 
dat sloep no. 5, waarin de eenige passagier — een dame 
van 74 jaar — was gezeten, op den top van een golf 
terechtkwam, waardoor de voortalie uitpikte en de boot 
met het einde naar beneden kwam te hangen, zoodat ook 
deze inzittenden te water geraakten, waarbij de oude 
dame en nog een bediende zijn verdronken; 
dat het schip daarna een weinig draaide, zoodat er 
eenige lij kwam, waarop de sloepen aan bakboord verder 
konden worden gebruikt. 
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Het algemeene oordeel van den Raad luidde als 
volgt: 
De groote moeilijkheid bij een dergelijke ramp is 
steeds het strijken van de sloepen. In dit geval waren de 
omstandigheden in zooverre gunstig, dat slechts één pas-
sagier aan boord was. Er was sloepruimte te over. De 
gelegenheid om de sloepen te water te krijgen was echter 
zeer ongunstig. Het schip had aanvankelijk geen lij en 
was niet in staat om lij te maken. 
Wij hopen in het volgende hoofdstuk nog nader in 
te gaan op de bijzondere opmerkingen, die de Raad 
in deze uitspraak maakte betreffende het ontijdige 
ui tpikken der voortalie. 
In dit verband moge slechts er op gewezen worden, 
dat factoren, die met het schip-verlaten zelf verband 
houden, invloed kunnen hebben op de beslissing van 
den gezagvoerder om het schip te verlaten. Immers 
ook hierbij is sprake van lijfsbehoud. 
Daarom komt het wel voor, dat deze factoren in de 
redenen, die de tuchtrechter opsomt ter motiveering 
van een tijdig en terecht verlaten van een schip, ge-
noemd worden. Wij behoeven hiervoor slechts terug 
te wijzen op de op pag. 190 weergegeven argumentatie 
van het verlaten van de Richelieu. 
Naast een constante controle omtrent den toestand 
van zijn schip, dient de gezagvoerder tijdens een 
scheepsramp dus tegelijkertijd volle aandacht te 
schenken aan de mogelijkheid om het schip nog te 
kunnen verlaten. De gedachte aan de kans om het 
schip te verlaten behoort niet achter te staan bij die 
aan het behoud van het schip zelf. 
Naarmate de toestand van het schip of de van 
buiten komende onheilen erger worden, daalt ook de 
kans om van boord te komen. Hield het dalen van 
deze kans gelijken tred met die op het behoud van het 
~ schip zelf, dan zou het voldoende zijn, indien de kapi-
tein alleen lette op den toestand van het schip. Doch 
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dit is niet steeds het geval. Wij hopen in het volgende 
hoofdstuk hierop nader terug te komen. 
Naast den kijk op het uithoudingsvermogen van zijn 
schip, wordt den gezagvoerder nu een tweede eisch 
gesteld: kennis omtrent datgene, wat men kan berei-
ken met de aan boord aanwezige reddingmiddelen. 
Wil hij tijdens een ramp in staat zijn te beoordeelen, 
bij welken gevaren-graad het nuttig effect van deze 
middelen zoo teruggebracht wordt, dat bij eventuede 
gebruikmaking daarvan lijfsbehoud een ernstige rol 
zal spelen, dan behoort de kapitein zich onder nor-
male omstandigheden met hun toepassing ten volle 
vertrouwd te maken. Oefeningen in het uitzetten en 
te water laten van sloepen zijn daarom van zoo enor-
me beteekenis. Het is daarbij zeer gewenscht, dat men 
rampomstandigheden zoo dicht mogelijk nadert. In 
de allereerste plaats dient de gezagvoerder zijn red-
dingmiddelen met hun uitzetinrichtingen te vertrou-
wen. Ontbreekt dit vertrouwen, en de kennis omtrent 
de maximale toepasselijkheid in de practijk, dan is 
hij niet in staat het tijdstip van schip-verlaten naar 
behooren te kiezen, juist met het oog op de hem daar-
toe ten dienste gestelde middelen. 
c) De derde gevarenzone betreft het verblijf bui-
ten het eigen schip. 
Hierbij kan een onderscheiding in drie mogelijk-
heden gemaakt worden. 
Men kan, na het schip verlaten te hebben, in de 
sloep (of op een vlot), aan boord van een ander schip, 
of aan den wal verblijven. 
Om bij de laatste mogelijkheid te beginnen, het ver-
toeven aan den wal is bijna steeds als veilig aan te 
merken. Het kan voorkomen, dat een gezagvoerder 
voor de keus geplaatst wordt, óf met levensgevaar 
aan boord te blijven, in het bezit van proviand, óf 
zonder dat op een onbewoond eiland of kustgebied te 
vertoeven. Doch wegens de geringe waarschijnlijk-
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heid kunnen wij dergelijke mogelijkheden veilig uit-
schakelen. 
Dat het verblijf aan boord van een ander schip 
soms onveiliger is dan op het schip, dat men verlaat, 
behoort geenszins tot de onwaarschijnlijkheden. 
Zoo werd de schipper van een bomschip na een 
plaatsgevonden aanvaring door den Raad voor de 
Scheepvaart ^^ )^ gestraft wegens het onnoodig ver-
laten van zijn schip, terwijl hem tevens het verwijt 
werd gemaakt, dat hij op het andere schip oversprong, 
terwijl hij wist, dat zijn eigen scheepsboot nog geheel 
ongedeerd op zijn schip stond, en die van het andere 
schip, tengevolge van de aanvaring, gekraakt was. 
Heel merkwaardig is het geval van de aanvaring 
van het Nederlandsche stoomschip Pluto met een 
Grieksch stoomschip in de Oostzee ^^^). In potdikken 
mist voer de Griek op dit schip in. De Pluto werd ter 
hoogte van luik 1 achter den bak getroffen, waardoor 
het sterk naar bakboord overhelde, terwijl het bedui-
dend dieper kwam te liggen. Omdat de schepen nog 
tegen elkaar lagen en de kapitein de overtuiging was 
toegedaan, dat het schip wel zou zinken, gaf hij order: 
„vóór overspringen". 
Dertien van de twintig opvarenden maakten van 
'deze gelegenheid gebruik. De schepen gingen spoedig 
daarna langzaam van elkaar. Bij appèl op het Griek-
sche schip bleek, dat er zeven opvarenden van de 
Pluto ontbraken. Met een sloep van den Griek voer 
men terug naar de Pluto, die men na geruimen tijd 
zoeken aantrof, doch zonder het zevental opvarenden. 
Deze waren inmiddels, bemerkende, dat de kapitein 
het schip verlaten had, met behulp van de sloep van 
boord gegaan. Op zee vond men elkaar drie uur later 
terug. De kapitein ging met een gedeelte van de be-
manning naar de Pluto terug, die later met behulp 
van een sleepboot een veilige haven kon binnenloo-
pen. Intusschen was juist het Grieksche schip gezon-
ken; de bemanning had zich weten te redden. 
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De Raad was in het optreden van den kapitein van 
de Pluto zeer teleurgesteld. Het overspringen van den 
gezagvoerder met achterlating van zeven man werd 
sterk afgekeurd. 
Uit alles blijkt, dat de kapitein de kluts kwijt was. 
Thans deed zich het geval voor, dat de kapitein zijn heil 
zocht op het Grieksche vaartuig, dat later zelf zonk, ter-
wijl zijn eigen schip is blijven drijven, ondanks het af-
wezig blijven van alle maatregelen tot behoud. 
Uit deze ramp en het oordeel hieromtrent van den 
Raad voor de Scheepvaart, blijkt wel, van welk belang 
het is, zich niet alleen op de hoogte te stellen van den 
toestand van zijn schip, doch ook van de mogelijk-
heden en waarschijnlijkheden, die zich kunnen voor-
doen op het schip, waarop men zich veilig waant. 
Wat in de derde plaats het verblijf in de sloep be-
treft, vele nautici achten dit in het algemeen geno-
men, mits de boot niet overbelast is, vrij veilig. De sloe-
penbouwers hebben in den loop der jaren geen moeite 
en de reederijen geen kosten gespaard, om de scheeps-
booten zoo zeewaardig mogelijk te maken. Aan voort-
stuwing (riemen, zeilen, schroef met handbeweging of 
motor) , drijfvermogen en reserve-drijf vermogen 
(luchtkasten) en uitrusting, die zich soms zelf uit-
strekt tot de aanwezigheid van een radio-zend- en 
ontvang-apparaat, is volle aandacht geschonken. 
Ook dient met voldoening geconstateerd te wor-
den, dat de geoefendheid van de scheepsbemanning, 
zelfs van stokers en bedienden, om met deze booten 
om te gaan, een hoogen graad bereikt heeft ^^3). 
Tevens heeft de toepassing van de radio-tdegrafie 
door middel van het uitzenden van het SOS-sein en 
het opgeven van de plaats, waar het schip, dat ver-
laten wordt, zich bevindt, in vele gevallen een langen 
en afmattenden roei- of zeiltocht met de reddingboo-
ten overbodig gemaakt. In talrijke situaties is het 
beter voor drijfanker te gaan en hulp af te wachten, 
dan zelf naar land te roeien. 
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Dit alles neemt niet weg, dat onder bepaalde om-
standigheden ook het verblijf in scheepsbooten voor 
de opvarenden levensgevaarlijk kan zijn of worden. 
Wij willen hiervan enkele voorbeelden geven. 
Koude, overkomend water en in het algemeen af-
matting kunnen een lang verblijf in de open sloepen 
gevaarlijk maken. Dit was het geval met het stoom-
schip August Kessler ^^*). Nadat het door een torpedo 
getroffen was, verliet men tijdelijk het schip, met de 
kennelijke bedoeling, nadat het gevaar geweken was 
weer aan boord terug te keeren. Het ruwe weer en de 
hevige koude maakten het onmogelijk langer bij het 
schip te blijven. Men zette zeil en stuurde aan op de 
Engelsche kust. De Raad voor de Scheepvaart maakte, 
hoewel het schip later veilig binnengebracht werd, 
den gezagvoerder geen verwijt er van, aldus gehan-
deld te hebben. 
Bovendien — en dit is wel het grootste gevaar voor 
een sloep — kunnen branding of klippen voor haar en 
de inzittenden noodlottig worden. Het volgende geval 
geeft hiervan duidelijk blijk. 
Het motorschip Kalba geraakte tengevolge van 
zwaar stormweer aan lager wal. Toen de ankers niet 
meer hielden, dreigde een stranding op het eiland 
Walcheren. 
De Raad voor de Scheepvaart zegt hierover het 
volgende 265): 
Het is gelukt, de boot aan s.b.-zijde te water te laten 
en tegen 1 uur 's middags zijn alle opvarenden daarin 
gegaan. Aanvankelijk bleef men aan lij van het schip, met 
den kop op zee, drijven, doch ten slotte is men vóór de 
zee naar den wal geroeid. 
Omstreeks te 3 uur sloeg de boot tegen de palen van 
den Westkapelschen zeedijk stuk en de inzittenden, die 
allen een zwemvest aan hadden, raakten te water. Een 
der matrozen zwom met de reddingboei naar den wal, de 
vier overigen klauterden op het wrak van de omgekeerde 
boot, doch sloegen daar weer af. Met hulp van personen 
van den wal zijn drie daarvan gered. Eén van hen, de 
kapitein, heeft men echter niet kunnen ontdekken. 
204 
De Kalba is tegen het vallen van den avond bij Dom-
burg gestrand. Op order van de assuradeuren, de Ver-
eeniging „Oran je" te Groningen, zijn de vier leden der 
bemanning 's avonds weer aan boord gebracht. Te 10 uur 
's avonds kwamen zij daar ; de Kalba stond hoog en droog 
op het s t rand. 
De Raad geeft hierover de volgende toelichting ^® )^: 
De Raad heeft uit alles den indruk gekregen, dat de 
kapi tein niet goed wist wat hij moest doen. Wanneer hij 
geen kans zag om, teruggaande, de Theems te bereiken, 
had hij in elk geval om de noordwest moeten gaan lig-
gen. Wat hij thans heeft gedaan, bracht zeker zeer groote 
gevaren mede, en zulks, terwijl bij het verlaten van het 
schip het verblijf aan boord niet levensgevaarlijk was. 
Het is wel heel jammer, dat de opvarenden het schip 
hebben verlaten en de reis met de sloep naar den wal 
hebben ondernomen, waarvan het welslagen wel zeer on-
waarschijnlijk was, terwijl aan het s t randen van het schip 
zelf minder levensgevaar verbonden was dan thans met 
de sloep is geloopen. 
Resumeerend, hebben wij dus drie gevarenzones: 
1° het in nood verkeerend schip, 2° de handelingen 
verbonden aan het schip-verlaten, en 3° het bedreig--
de verblijf buiten het schip. 
Is lijfsbehoud de maatstaf van het tijdstip van schip-
verlaten, dan behoort de gezagvoerder bij het bepalen 
van dit moment in de eerste plaats nauwlettend na te 
gaan, welke graad van levensgevaar aan elk dezer 
zones verbonden is, doch bovendien met welke snel-
heid dit levensgevaar of de kans daarop, toeneemt, 
wil hij zichzelf niet in de onmogelijkheid gesteld zien, 
om, wanneer alle kans op redding van het schip uit-
gesloten is, alsnog het schip te kunnen verlaten. De 
kapitein behoort drie rubrieken van feitelijk aan-
wezige toestanden tegen elkaar af te wegen en daar-
naast drie rubrieken van in de toekomst te verwachten 
situaties. Dit kan in gecompliceerde gevallen voor 
hem het oplossen van een uiterst moeilijk vraagstuk 
beteekenen. Immers niet alle gegevens zijn vaststaand, 
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er kunnen zich onaangename verrassingen voordoen. 
Dan is het afwegen zelf een probleem. Hoe moeilijk 
is het reeds, wanneer men twee factoren heeft, die, 
naarmate de tijd verloopt, aan een niet evenredige 
verandering onderhevig zijn. Is er dan ook nog een 
derde factor of groep van factoren werkzaam, dan 
is het begrijpelijk, dat men in een achter de feiten aan-
komende beoordeeling uiterst voorzichtig dient te 
zijn. 
Talrijke uitspraken van den tuchtrechter geven 
hiervan blijk. 
Zooals wij reeds eerder opmerkten, is de gevaren-
zone van het in nood verkeerend schip zelf het be-
langrijkst. Immers, blijft het schip behouden, dan be-
teekent dit tegelijkertijd de verwezenlijking van de 
grootste kans op redding van de lading en de opvaren-
den. Toch mag de gezagvoerder zich hierop niet blind 
staren. Het door de wet aangenomen lijfsbehoud-
criterium gebiedt hem tevens met de andere gevaren-
zones ernstig rekening te houden. De eene kapitein 
zal dit uiteraard meer moeten doen dan de andere; dit 
is o.m. afhankelijk van het schip, waarvan hij 
gezagvoerder is. Met name de tweede gevarenzone is 
voor een kapitein van een vrachtschip minder belang-
rijk dan voor een kapitein van een passagiersschip of 
den schipper van een visschersvaartuig. Immers hij 
kan bij het verlaten van een schip rekenen op een in 
alle onderdeelen geoefende bemanning; bovendien is 
de beschikbare bootruimte twee maal zoo groot als 
op beide andere soorten van schepen. Ter toelichting 
diene, dat het Schepenbesluit (art. 56 sub a) voor-
schrijft, dat schepen van meer dan 400 ton bruto 
inhoud, die geen passagiersschepen zijn, aan elk der 
zijden van het schip een of meer reddingbooten moe-
ten hebben, met een zoodanige capaciteit, dat alle 
opvarenden in de boot (of booten) aan één zijde van 
het schip kunnen worden opgenomen. Dit beteekent 
in geval van schip-verlaten, in verband met slagzij, 
206 
lij, brand e.d., een aanzienlijke verhooging van de 
mogelijkheid om van boord te komen. In vergelijking 
daarmede is de situatie op een passagiersschip belang-
rijk ongunstiger. Art. 56, sub d, van het Schepenbe-
sluit eischt nl., dat de totale bootruimte van de 
gezamenlijke sloepen toereikend moet zijn om alle 
opvarenden te kunnen opnemen. 
Wanneer wij de uitspraken van den tuchtrechter 
bezien, dan heeft het den schijn, alsof wij in enkele 
gevallen een anderen maatstaf voor het tijdstip van 
schip-verlaten aantreffen. Er is dan sprake van 
gemis aan lijfsberging of onbewoonbaarheid van het 
schip ^^'^). 
Wellicht is dit spraakgebruik terug te voeren tot 
de redactie van art. 562, oud, W. v. K., waarin tot 
tweemaal toe gesproken wordt over „gemis van lijfs-
berging", hetgeen aldaar verondersteld wordt een ge-
billijkte reden te zijn om het schip te verlaten. 
De oudste jurisprudentie over dit artikel laat ons 
duidelijk zien, dat men onder een verlaten van een 
schip wegens gemis van lijfsberging hetzelfde ver-
staat als onder een verlaten uit lijfsbehoud. Hiervan 
getuigen een arrest van 1866 ®^^ ) en een arbitrale uit-
spraak van 1888 2®®), waarin het begrip gemis van 
lijfsberging aldus wordt toegelicht: „being their lives 
in great danger". 
Later heeft men blijkbaar scherper onderscheid ge-
maakt tusschen lijfsberging en lijfsbehoud, waarbij het 
eerste doelt op de mogelijkheid om op het schip te 
verblijven en te overnachten (de bewoonbaarheid) 
en het laatste slaat op de kans om het leven te red-
den (levensgevaar). De jurisprudentie van jongeren 
datum 2^°) spreekt nl. niet meer over lijfsberging, 
doch alleen over lijfsbehoud. 
Dit bewijst wel zeer duidelijk, dat, hoewel de wet 
en enkele vonnissen spreken over gemis van lijfs-
berging, daarmede toch bedoeld is lijfsbehoud. 
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Het voormelde levert dus geen nieuw criterium op 
voor het tijdstip van schip-verlaten. 
De Raad voor de Scheepvaart heeft van meet af 
het verschil tusschen lijfsberging en lijfsbehoud onder-
kend. Dit komt tot ui tdrukking in de uitspraken, 
waarin de term lijfsberging genoemd wordt. 
In de eerste plaats komt dit voor bij enkele rampen, 
waarbij de Raad voor de Scheepvaart met nadruk be-
toogt, dat het verlaten van het schip te vroeg ge-
schiedde. Hij wijst dan op het feit, dat er zelfs geen 
sprake is van gemis van lijfsberging, aangezien b.v. 
toen men van boord ging, „er nog geen water in het 
achterlogies stond ^'''^), of, zooals bij de stranding van 
de Oakford (zie pag. 258), „de kajuit niet onbewoon-
baar was" en „de kooien droog waren" ^''^). 
Inderdaad is er in het algemeen in geval van gemis 
van lijfsberging een geringere graad van gevaar. Pas in-
dien deze toestand lang duurt en daarom levensgevaar-
lijk wordt, kan de tuchtrechter er een reden in zien, om 
het schip te verlaten. In de uitspraken, die hierop be-
trekking hebben, wordt dan nog slechts een tijdelijk 
verlaten van het schip geoorloofd geacht. Ter toelich-
ting diene het volgende voorbeeld: 
Het visschersvaartuig Mini werd door een onbe-
kend vaartuig aangevaren. De zee stroomde onmiddel-
lijk binnen en zette het logies onder water. Een te hulp 
gekomen stoomtrawler trachtte het schip te sleepen, 
hetgeen na meer dan 12 uren moeizame inspanning 
eindelijk gelukte. Intusschen was de bemanning van 
de Mini op het andere schip overgegaan. Zij had er bij 
den schipper op aangedrongen tot „lijfsbehoud" het 
schip te verlaten, aan welk verlangen de schipper had 
toegegeven. Wij lezen verder in de uitspraak ^^ 3^); 
Mede kan de raad in den beschreven toestand van het 
schip, in verband met de moeilijke zee en den ingaanden 
nacht, rechtvaardiging vinden voor de verlating van dat 
schip, hetwelk onder die omstandigheden kon geacht wor-
den niet meer te kunnen dienen tot lijfsberging. 
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Verder wordt er op gewezen, dat de schipper na het 
aanbreken van den dag zeer zeker naar zijn schip had 
moeten terugkeeren. 
Merkwaardig is het, dat de Raad den term „lijfsbe-
houd", dien de schipper bezigde, niet overneemt, doch 
spreekt van „lijfsberging", hetwelk in zijn oogen een 
reden vormt om het schip tijdelijk te verlaten. 
Ook een Duitsche uitspraak ^^*) achtte tijdelijk ver-
laten geoorloofd, „weil die Ka jute und Maschinenraum 
voll Wasser gdaufen war". „Schon in der Unfalls-
nacht war der Aufenthalt an Bord mit groszer 
Schwierigkeit und Gefahr für die Besatzung aus 
diesem Grunde verbunden gewesen". 
Gemis aan gelegenheid tot lijfsberging, zoo luidt 
onze conclusie, is geen zelfstandig criterium om het 
schip te verlaten. Het komt pas in aanmerking, wan-
neer het een gevaarvolle toestand wordt en kans be-
staat, dat lijf sbehoud een rol begint te spelen. Vandaar 
de eigenaardige geneigdheid om tijdelijk verlaten ge-
oorloofd te achten. 
Wij komen zoo vanzelf op het tijdelijk verlaten van 
een schip. De vraag dient beantwoord te worden of 
de tuchtrechter voor het tijdstip, waarop dit behoort 
te geschieden, denzelfden maatstaf aanlegt, als bij het 
blijvend verlaten. Bij het onderzoek van de gevallen 
van tijdelijk schip-verlaten, die zoowel bij den Neder-
landschen als bij den Duitschen tuchtrechter ter 
sprake kwamen, bleek ook hierbij het lijfsbehoud een 
rol te spelen. Omdat aan boord van het schip voor de 
opvarenden levensgevaar dreigt, verlaat men het, 
doch men blijft in de sloepen bij het schip, teneinde 
af te wachten, hoe deze voor het vaartuig gevaarvolle 
toestand zich ontwikkelt. 
Deze ontwikkeling kan nl. afhankelijk zijn van 
factoren, die in omvang en ernst voor den gezag-
voerder tijdens het verlaten nog in het onzekere lig-
gen. Zoo komt het voor, dat een felle, met de aan 
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boord aanwezige middelen niet te blusschen brand 
tot verlaten uit lijfsbehoud noopt. Vanuit de sloepen 
ziet men toe, hoe het verdere verloop zal zijn van den 
brand, waaraan men momenteel niets kan doen. Doet 
het geval zich voor, dat het vuur nog maar weinig 
voedsel vindt, dan gaat men wederom aan boord, om 
de blussching te hervatten ^^ 5^), 
Een soortgelijke situatie treft men eveneens vaak 
aan bij in oorlogstijd plaats vindende ontploffingen 
aan boord, tengevolge van mijnen of torpedo's. Hoe-
wel het vaartuig mogelijk nog te redden is, verlaten de 
opvarenden het vanwege de kans op herhaling van 
een dergelijke gebeurtenis. Zij blijven echter in de om-
geving van het schip om af te wachten of deze her-
haling ook inderdaad plaats zal vinden 2^^). 
Terecht worden deze gevallen beschouwd als een 
schip-verlaten uit lijfsbehoud. Zij leveren geen afzon-
derlijk criterium op voor het geval het schip tijdelijk 
verlaten wordt. 
In het algemeen genomen zal daartoe ook geen ge-
legenheid zijn. Immers artikel 345 W. v. K. heeft zoo-
wel betrekking op het blijvend als op het tijdelijk ver-
laten van een schip; het lijfsbehoud-criterium geldt 
zoowel voor het eene als voor het andere geval. 
Het zou evenwel niet onmogelijk zijn, dat de 
Raad voor de Scheepvaart in bepaalde gevallen tijde-
lijk schip-verlaten toeliet, zonder dat dit zou beteeke-
nen een verlaten, waartoe lijfsbehoud noopte, 
Ons is slechts één geval hiervan bekend. 
Reeds spraken wij op pag. 208 van de ramp van de 
Mini, waarbij de tuchtrechter niet durfde spreken van 
een verlaten tot lijfsbehoud, doch wel van een geoor-
loofd tijdelijk verlaten wegens gemis aan lijfsberging. 
Hoewel de huidige redactie van art. 345 W. v. K. nog 
niet van kracht was, wijkt de Raad toch eenigermate 
af van de strakke handhaving van den regel: geen 
schip verlaten, vóórdat lijfsbehoud daartoe dwingt; 
welken regel hij, in navolging van den Raad van Tucht, 
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ook vóór 1927 als maatstaf voor het tijdstip van 
blijvend schip-verlaten aannam. 
Wetende, dat lijfsbehoud den maatstaf vormt voor 
het tijdstip van schip-verlaten, zocht de Raad voor de 
Scheepvaart blijkbaar een uitweg, door dit tijdelijk 
verlaten van de Mini op grond van gemis van lijfs-
berging, waarover art. 562, oud, W. v. K. spreekt, 
geoorloofd te verklaren. 
Zooals wij reeds opmerkten, is in deze uitspraak 
het verband met lijfsbehoud inderdaad wel aanwezig. 
Een eenigszins langdurig gemis aan lijfsberging groeit 
vanzelf uit tot een toestand van levensgevaar. Dat 
echter de toestand van het schip dwong tot onmid-
dellijk schip-verlaten uit lijfsbehoud, kan moeilijk 
aangenomen worden. 
Het nieuwe W. v. K. opent o.i. eveneens de ge-
legenheid om een dergelijk verlaten toelaatbaar te 
achten. Art . 345, nieuw, spreekt nl. over „een vol-
strekt noodzakelijke afwezigheid". Dit is ruimer dan 
„lijfsbehoud". Immers in alle gevallen, waarin lijfs-
behoud noopt tot het verlaten van een schip, is er 
sprake van volstrekt noodzakelijke afwezigheid. Zoo 
spreekt, terwijl de uitspraken van de Seeamter het 
lijfsbehoud-criterium huldigen, het Duitsche Handels-
gesetzbuch slechts over: 
Bei drohender Gefahr oder wenn das Schiff sich in See 
befindet, musz der Schiffer an Bord sein, sofern nicht 
eine dringende Notwendigkeit seine Abwesenheit recht-
fertigt (Par. 517). 
Onze wet heeft die volstrekt noodzakelijke afwe-
zigheid nader gepreciseerd, door in art. 345 W. v. K. 
tevens te spreken over lijfsbehoud. Dit vormt mede 
de reden, waarom wij alleen over het lijfsbehoud-
criterium spraken. 
Terwijl plaatsing van een geval als dat van de Mini 
onder de species (lijfsbehoud) onmogelijk zou zijn, 
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laat de genus-bepaling (volstrekt noodzakelijke af-
wezigheid) ons niet in den steek. 
De volgende redenen voor het verlaten waren nl. 
aanwezig: een door den strijd om het behoud van het 
schip vermoeide bemanning en aan boord het gemis 
van een gelegenheid om bij het ingaan van den nacht 
te slapen of eenigermate op adem te komen, omdat 
het logies onder water stond, terwijl het te hulp ge-
komen schip deze kans wel bood. 
Nadat de vermoeide bemanning van deze gelegen-
heid gebruik gemaakt had, zou zij weer met nieuwen 
moed pogingen kunnen aanwenden om de sleepver-
binding tusschen beide schepen tot stand te brengen. 
Met het oog op het behoud van het schip, was dit 
verlaten een alleszins geoorloofde en zelfs noodzake-
lijke maatregel. Een vermoeide en van elke rust 
verstoken bemanning verzèmdde op deze manier 
nieuwe krachten. Intusschen misprijst de Raad ernstig 
het feit, dat de bemanning van de Mini de verdere 
redding van het schip volledig heeft overgelaten aan 
de bemanning van het schip, waarop men slechts 
tijdelijk had behooren te verblijven. 
Dit verlaten van het schip, indien het tijdelijk was 
gebleven, zou o.i. dus te rangschikken zijn geweest 
onder gevallen, waarin de afwezigheid van boord vol-
strekt noodzakelijk was. Bij de bespreking van art. 345 
W. V. K. op pag. 102 grepen wij reeds hierop vooruit. 
Ten slotte willen wij enkele voorbeelden geven, 
waaruit blijkt, dat de tuchtrechter ook bij tijdelijk 
schip-verlaten een strenge opvatting huldigt. 
Een schipper van een motorvisschersvaartuig, dat 
ter visscherij uitvoer, vertrouwde zijn schip tijdelijk 
aan de zorg van den stuurman toe, om een stoom-
schip, dat om een loods verzocht, veilig naar het licht-
schip Schouwenbank te brengen. Hij zeide uit mensch-
lievendheid gehandeld te hebben. Bij den Raad kwam 
een klacht in van de reederij. Aangezien de tuchtrech-
ter van meening was, dat de schipper op zijn post had 
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moeten blijven en zich hoogstens had moeten beper-
ken tot het geven van inlichtingen en het aanwijzen 
van den koers, welke het schip bij een loodsboot zou 
hebben gebracht, werd geconcludeerd, dat in dit geval 
door den schipper een ernstige inbreuk gemaakt was 
op zijn verplichtingen jegens de reederij, hetgeen ge-
volgd werd door een bestraffing met een ontneming 
van de vaarbevoegdheid voor het tijdvak van drie 
maanden ^''''). 
Van „volstrekt noodzakelijke afwezigheid" was 
hierbij dus geen sprake. Het volgende voorbeeld toont 
nog duidelijker, dat de Raad voor de Scheepvaart allen 
nadruk laat vallen op het woordje „volstrekt". 
Twee visschersschepen van dezelfde reederij profi-
teerden van de rustige zee in de Sinclair Bay, om ge-
vangen visch over te nemen. Het eene schip zou 
daarna naar IJmuiden stoomen, terwijl het andere 
bleef doorvisschen. De schepen meerden met trossen 
voor en achter aan elkaar, met een tiental oude auto-
banden als stootkussen. In de hut van een van de 
trawlers beraadslaagden de beide schippers over de 
mogelijkheid om op een gunstig oogenblik ter markt 
aanwezig te zijn. De schipper van dezen trawler begaf 
zich een oogenblik aan dek, juist toen de voortros 
brak. Teneinde de verbinding zoo spoedig mogelijk te 
herstellen, sprong hij onmiddellijk op het andere vaar-
tuig over, oordedende, dat het in ieder geval beter 
was, dat er op elk schip een schipper aanwezig zou 
zijn, nu zijn collega zich toch op zijn vaartuig bevond. 
Na eenig manoeuvreeren, dat gepaard ging met het 
toebrengen van schade, gelukte het de schepen weder 
veilig te stellen. De klacht van den kant van de ree-
derij, die dit verlaten beschouwde als een misdraging 
tegenover haar, werd gegrond verklaard. 
De schipper had zijn eigen schip niet mogen ver-
laten. Aangezien geen kwade bedoeling in het spel 
was, werd volstaan met een berisping als straf ^''^). 
Dit geval laat helder zien, hoe streng de tucht-
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rechter ook over het tijdelijk verlaten van een schip 
oordeelt. Een toestand van „volstrekt noodzakelijke 
afwezigheid" treedt niet licht in. 
Ten aanzien van het tijdelijk verlaten van een schip, 
komen wij naar aanleiding van de besproken gevallen, 
tot deze slotsom, dat ook hierbij lijfsbehoud als maat-
staf over de al of niet geoorloofdheid daartoe beslist; 
evenwel niet steeds in den gebruikdijken zin, dat lijfs-
behoud op het oogenblik van het verlaten daartoe 
dient te dwingen, zooals dit bij blijvend verlaten het 
geval is; doch althans wel in dien zin, dat een toestand 
aanwezig moet zijn, die bij voortduren noodgedwon-
gen moet leiden tot een voor de opvarenden levens-
gevaarlijke situatie (gemis van lijfsberging). 
Met het tijdelijk schip-verlaten behooren de gezag-
voerders uiterst voorzichtig te zijn. Zoowel de wet-
gever als de rechter laten de mogelijkheid hiertoe 
slechts binnen enge grenzen, nl. de redactie van art. 
345 W. V. K., open. 
In de gevallen, waarin dit geschiedt, dient de kapi-
tein zijn vaartuig en den toestand, waarin dit verkeert, 
zoo scherp mogelijk in het oog te houden en zich de 
mogelijkheid te verzekeren om, indien de omstandig-
heden het toelaten, terug te keeren. Talrijk immers 
zijn de gevallen, waarin die terugkeer onmogelijk 
werd, doordat b.v. een militaire maatregel tusschen 
beide kwam ^'^^), of het verblijf in de sloepen levens-
gevaarlijk werd ^^°). 
Indien de gezagvoerder met de opvarenden het 
schip verlaat uit lijfsbehoud en hij van meening 
is, dat er nog een mogelijkheid bestaat om het 
schip te behouden, al acht hij deze mogelijkheid mis-
schien niet erg groot, dan verdient het voor hem 
steeds aanbeveling in de omgeving van het schip te 
blijven, om de ontwikkeling van de ramp af te wach-
ten. De kans bestaat immers, dat dit verlaten slechts 
een tijdelijke maatregel behoeft te zijn. 
Zoowel voor de burgerrechtelijke als voor de straf-
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en tuchtrechtelijke gevolgen is het blijven in de na-
bijheid van het schip hoogst belangrijk. Burgerrechte-
lijk zal, zooals wij reeds opmerkten (pag. 160) het al 
dan niet definitief prijsgeven van het schip, dat zich 
demonstreert in het niet meer blijven bij het schip, 
invloed hebben op de grootte van het hulploon en 
vóór 1927 zelfs op de vraag of hulploon dan wel berg-
loon verschuldigd was. 
Doch ook art. 404 van het W. v. S. kan voor den 
gezagvoerder van belang worden, indien hij, na een 
van boord gaan tot lijfsbehoud, zonder dat daartoe de 
noodzaak bestaat, zich van het schip verwijdert en 
het prijsgeeft. Volgens de M. v. T. beteekent het 
„verlaten" in dit artikel immers een definitief prijs-
geven ^^^). Zoolang men nog in de sloepen in de nabij-
heid van het schip blijft, is hiervan geen sprake; wel, 
indien men het schip uit het oog verliest of het con-
tact met het vaartuig niet meer weet tot stand te 
brengen. Het „buiten noodzaak" prijsgeven van een 
schip, hoewel het tot lijfsbehoud is verlaten, is dus 
strafbaar. Te meer wordt dit duidelijk, indien men in 
aanmerking neemt, dat de gezagvoerder in een derge-
lijk geval niet de vereischte zorg aan het behoud van 
het schip besteed heeft, waardoor hij dus tevens han-
delt „in strijd met eenig wettelijk voorschrift". 
Ook tuchtrechtelijk is de gezagvoerder in een der-
gelijke situatie te treffen. Hij heeft zich jegens de 
reederij misdragen en kan dus krachtens art. 48 sub 
1 der Schepenwet gestraft worden. 
Met het oog op de veiligheid voor de scheepvaart 
rust op den gezagvoerder nog een andere verplich-
ting. Al blijft hij in verband met de — hoewel ge-
ginge — kans, dat het schip nog gered wordt, in de 
omgeving van het vaartuig, hij dient zoodanige maat-
regelen te nemen, dat het verlaten schip voor de 
scheepvaart geen gevaar oplevert. 
's Nachts bijvoorbeeld dient het behoorlijk verlicht 
te zijn ^^^). Treft hij deze voorzieningen niet, en heeft 
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er een aanvaring plaats, dan is de kans niet uitgeslo-
ten, dat het verlaten schip daaraan schuldig bevonden 
wordt, met de daaraan verbonden burgerrechtelijke 
gevolgen, die financieel zeer aanzienlijk kunnen zijn. 
Volgens art. 48, lid 2, van de Schepenwet, kan de 
gezagvoerder tevens gestraft worden, omdat aan zijn 
schuld een scheepsramp te wijten is. 
Een geheel andere situatie doet zich voor, wanneer 
er tijdens het verlaten geen kans meer bestaat, dat 
het schip gered wordt. Uit den aard der zaak draagt 
het verlaten dan een definitief karakter . Onder be-
paalde omstandigheden — de ramp vindt b.v. plaats 
in een drukke vaarroute — eischt de veiligheid van 
de scheepvaart nog ernstiger maatregelen. 
Daar het schip toch verloren is, dient het dan tot 
zinken te worden gebracht en, indien het nacht is, de 
bovenbouw in brand gestoken te worden. De tucht-
rechter keurt onder de gegeven omstandigheden deze 
handelwijze niet alleen goed ^^^), doch laakt zelfs het 
nalaten van dezen maatregel. 
De hopdooze toestand van het stoomschip Ariadne 
gaf den Raad van Tucht in zijn uitspraak van 9 Oct. 
1906 (no. I l l of 112) b.v. aanleiding het volgende op 
te merken: 
In de tweede plaats is er naar oordeel van den Raad 
niet genoegzaam voor gezorgd voor het spoedig zinken 
van het wrak. De ondervinding heeft in dezen geleerd, dat 
de enkele verwachting, dat het schip vanzelf wel spoedig 
zou zinken, onvoldoende was. Ongetwijfeld had de gezag-
voerder in het belang van de scheepvaart wèl gedaan 
door te dien aanzien afdoende maatregelen te nemen. 
Neemt de gezagvoerder deze maatregelen niet, en 
heeft dientengevolge een scheepsramp, b.v. een aan-
varing plaats, dan stelt hij zich bloot aan een tucht-
rechtelijke bestraffing, krachtens art. 48, lid 2, der 
Schepenwet, maakt zelfs een kans het strafbaar feit 
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uit art. 169 W. v. S. gepleegd te hebben en schept op 
grond van de ruime interpretatie van „schuld" van 
een schip (art. 536 W. v. K.), de mogelijkheid, dat zijn 
reederij aansprakelijk gesteld wordt voor de schade, 
die door deze aanvaring aan het andere schip toege-
bracht wordt. 
De bovengenoemde maatregelen beoogen, nadat 
door het van boord gaan het leven van de opvaren-
den veilig gesteld is, de veiligheid van de scheepvaart 
te waarborgen. 
Pas na voltooiing daarvan kan het schip als vol-
ledig verlaten, in den zin van definitief prijsgegeven 
worden beschouwd. 
Par. 3. 
Het tijdstip van schip-verlaten voor den kapitein 
en voor bepaalde gedeelten en categorieën van 
opvarenden. 
In de vorige paragraaf gingen wij van de veronder-
stelling uit, dat het schip-verlaten een gezamenlijke 
handeling uitmaakte. Dit was de reden, waarom wij 
den maatstaf bij het kiezen van het daarvoor vereisch-
te tijdstip meenden te moeten zoeken in een bepaling, 
die krachtens de letter alleen betrekking heeft op het 
recht en tevens den plicht van den gezagvoerder om 
zijn schip niet te verlaten (art. 345 W. v. K.). Gaat 
men immers van het standpunt uit, dat alle opvaren-
den gelijktijdig bij deze manoeuvre betrokken zijn, 
dan is o.i. deze redeneering „pars pro to to" geoor-
loofd. In dat geval raakt de verplichting om het schip 
niet te verlaten den gezagvoerder als persoon, aan 
wien de zorg voor het schip, lading en opvarenden is 
toevertrouwd. 
Wij verwijzen in dit verband tevens naar art. 404 
W. V. S., waarvan de redactie zeer duidelijk wijst op 
een gezamenlijk schip-verlaten (zie pag. 126). 
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Wij achten ons gerechtigd om van genoemde ver-
onderstelling uit te gaan, omdat de uitspraken van 
den tuchtrechter ons tot de conclusie brachten, dat 
gezamenlijk schip-verlaten regel is, 
Toch zijn er op dezen regel uitzonderingen; het is 
mogelijk en in bepaalde gevallen ook geoorloofd, dat 
wel alle opvarenden een schip, dat in zeenood ver-
keert , verlaten, doch dat zij dit in afzonderlijke groe-
pen doen; zelfs komt het voor, dat ook gedeeltelijk 
schip-verlaten toelaatbaar en tevens gewenscht is. 
In beide gevallen rijzen er vragen omtrent het tyd-
stip van schip-verlaten, omdat de opvarenden dan in 
groepen gescheiden worden, ten aanzien waarvan men 
een verschillend standpunt kan innemen. 
Bij de beantwoording van deze vragen zal dit tijd-
stip dus nader geanalyseerd moeten worden. 
Doch er is meer! 
Ook bij het gezamenlijk schip-verlaten is er een 
mogelijkheid van een verschil in tijdstip, waarop 
diverse groepen van opvarenden van boord gaan. Al 
is dit verschil minder opvallend en vaak uiterst ge-
ring, toch is het — ook rechtens — nuttig te weten, 
welke volgorde men bij het van boord gaan in acht 
dient te nemen. Zoo komt de belangrijke vraag aan de 
orde: „vrouwen en kinderen eerst", alsook het stand-
punt , dat de rechter inneemt tegenover de stelling: 
,,de kapitein het laatst van boord". 
Het voornoemde geeft ons aanleiding het tijdstip 
van schip-verlaten voor groepen van opvarenden of 
bepaalde categorieën van dezen te onderzoeken bij: 
a) gedeeltelijk schip-verlaten; waarbij dus een deel 
van de opvarenden het schip niet verlaat; 
b) totaal, doch in groepen verlaten van het schip; 
waarbij wèl allen het schip verlaten, doch dit 
niet gelijktijdig doen; 
c) gezamdijk schip-verlaten; waarbij allen, en wel 
gelijktijdig, van boord gaan. 
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A. Gedeeltelijk schip-verlaten, 
In de meeste gevallen van gedeeltelijk schip-ver-
laten, die de Nederlandsche tuchtrechter beoordeelde, 
begaf een gedeelte van de bemanning ^^*) of van de 
passagiers ^^ )^ zich van boord, zonder dat zij daartoe 
van den kapitein toestemming verkregen hadden. 
Tenzij zich de situatie voordoet, w d k e wij reeds 
eerder kenmerkten door „sauve-qui-peut", dienen 
zoowel bemanning als passagiers het schip niet te 
verlaten, voordat de gezagvoerder dit beveelt of bij 
gebrek aan een order, met behulp van daarop gerichte 
maatregelen, daartoe gelegenheid verschaft. Hoewel 
de tuchtrechter krachtens zijn beperkte bevoegdheid 
niet in staat is passagiers en vóór 1937 evenmin leden 
van de bemanning, die niet tot de stuurlieden, machi-
nisten of radio-tdegrafisten behooren, te straffen, 
wanneer zij in strijd hiermee handelen, wordt deze 
handelwijze in talrijke uitspraken gelaakt en vooral 
den zeeman gewezen op zijn plicht aan boord te blijven, 
krachtens artikel 401, oud, of 421, nieuw, W. v. K. 
Het is duidelijk, dat zoowel de schepeling als de 
passagier zich in dat geval schuldig maken aan het 
strafbare feit van art. 400, sub 1° , W. v. S. (zie pag. 
135) en dat de schepeling, die na dat ontijdig schip-
verlaten niet meer op het vaartuig terugkeert boven-
dien desertie tijdens de reis pleegt (art. 392 W. v. S., 
oud). Na 1937 kan de Raad voor de Scheepvaart op 
grond van dit feit het monsterboekje van den betrok-
ken schepeling inhouden (art. 451, e, W. v. K.; zie pag. 
152) en, wanneer daardoor voor schip, lading of op-
varenden gevaar te duchten is, kan de strafrechter hem 
straffen voor desertie (art. 391 W. v. S., nieuw). 
Voor het tijdstip van schip-verlaten is deze groep 
van gevallen van geen belang. De achterblijvers blij-
ven immers terecht, omdat er van lijfsbehoud geen 
sprake is; het gedeelte, dat het schip verlaat, doet dit 
te vroeg. , 
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Doch ook een andere situatie kan zich voordoen, 
nl. dat een gedeelte van de opvarenden met toestem-
ming van den kapitein tot lijfsbehoud het schip ver-
laat, terwijl enkelen, of zelfs alleen de gezagvoerder, 
vrijwillig op het vaartuig achterblijven. In den regel 
worden de achterblijvenden dan door ernstig levens-
gevaar bedreigd. Terwille van een kans op redding 
van hun vaartuig nemen zij echter vrijwillig dit risico 
op zich. 
Deze heldhaftige, in sommige gevallen zelfs roeke-
looze houding komt een enkelen keer voor bij gezag-
voerders van kustvaartuigen of van visschersschepen, 
die tevens eigenaar of mede-eigenaar zijn van het schip, 
waarop zij varen ^^®). 
De kans is dan niet uitgesloten, waarvan ook voor-
beelden aanwezig zijn, dat een of meer van degenen, 
die vrijwillig achterblijven en ondanks aandrang van 
hun medeopvarenden weigeren van boord te gaan, dit 
met den dood moeten bekoopen ^^'^). Daar degenen, 
die het schip verlaten, dit tot lijfsbehoud doen en de 
anderen op eigen risico handelen, zijn ook deze ge-
vallen juridisch van weinig belang. 
Eén enkelen keer kwam het bij de uitspraken van 
den Nederlandschen tuchtrechter voor, dat een ge-
deelte van de bemanning uit lijfsbehoud het schip ver-
liet, terwijl toch de anderen terecht en zonder direct 
levensgevaar aan boord bleven. Dit was het geval met 
het stoomschip Ambon, dat in Febr. 1917 getorpe-
deerd werd ^^^). Eerst verliet men het vaartuig, in de 
meening, dat de toestand van het schip gevaarlijk was. 
Later keerden de kapitein en de bemanning terug en 
ziende, dat de Ambon nog wel langen tijd zou kunnen 
drijven, werd om sleephulp verzocht. Toen deze ter 
plaatse was, liet de gezagvoerder 37 man der equipage 
op een patrouille-vaartuig overgaan. De kapitein met 
den zich vrijwillig aanbiedenden derden stuurman, 
eersten en derden machinist en den hofmeester, 
bleven aan boord. 
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Aan dit verblijf was, hoewel het schip diep lag, voor 
hen aanvankelijk betrekkelijk weinig levensgevaar 
verbonden. 
Uit het verslag van deze ramp, zooals dit op pag. 
221 e.v. van het werk van kapitein J. H. Hoogendijk, 
„De Nederlandsche Koopvaardij in den oorlogstijd" 
gegeven wordt, blijkt, dat de zee het logies onder 
water gezet had. 
De gezagvoerder van de Ambon schrijft bovendien, 
dat hij de bemanning toestemming gaf het schip te 
verlaten, omdat zij voor het meerendeel overbodig 
was geworden en voor haar eigenlijk geen voldoende 
ruimte en evenmin eten aanwezig was. Voor de kleine 
bemanning, die achterbleef, leverde dit geen bezwaar 
op; voor een bemanning van meer dan 40 personen 
echter wel. De Ambon werd veilig in een Engelsche 
haven binnengesleept. 
Een dergelijk geval behoort echter tot de uitzonde-
ringen. In den regel vereischt de strijd om het behoud 
van schip en lading de inspanning van de geheele 
bemanning ^^^). De gezagvoerder zal daarom niet 
licht toestemming verleenen aan een gedeelte van de 
bemanning om het schip, dat zich in zeenood bevindt, 
te verlaten. 
Hetgeen echter wel meer voorkomt, is het eerder 
van boord laten gaan van de passagiers. Zij zijn niet 
krachtens een dienstverhouding verplicht met inspan-
ning van alle krachten te strijden voor het behoud van 
schip en lading. Bovendien zal hun blijven in de meeste 
gevallen voor het behoud van schip en lading van 
weinig belang zijn. 
De gezagvoerder kan hen, wanneer er eenig gevaar 
aanwezig is, te allen tijde van boord laten gaan. Het 
spreekt welhaast vanzelf, dat hij, daar de passagiers 
aan zijn zorgen zijn toevertrouwd, de eventueel daar-
aan verbonden gevaren dient af te wegen tegen de 
voor hen bestaande wenschelijkheid om aan boord 
niet meer aanwezig te zijn. De uitspraken van den 
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tuchtrechter leverden ons geen gegevens, waaruit wij 
konden afleiden, wanneer de gezagvoerder al dan niet 
tot dezen maatregel behoort over te gaan. De Raad 
voor de Scheepvaart staat blijkbaar op het standpunt, 
dat de kapitein, met de grootst mogelijke veiligheid 
t.a.v. de passagiers voor oogen, geval tot geval dient 
te beoordeelen, of de wenschelijkheid van het van 
boord laten gaan aanwezig is. 
Zoo kan het voorkomen, dat de gezagvoerder, om 
de veiligheid van de passagiers zoo goed mogelijk te 
waarborgen, na het plaats vinden van een ramp hen 
van boord laat gaan, om dan tezamen met zijn beman-
ning, met uitzondering van het de passagiers assis-
teerende personeel, het gevaar te bestrijden en het 
schip te redden. De ramp van het stoomschip Noor-
dam, dat op een mijn geloopen was, levert hiervan 
een goed voorbeeld ^®"). In alle orde begaven de pas-
sagiers zich in de sloepen en voeren weg. De scheeps-
bemanning bleef en, dank zij daarna verschenen 
hulp, werd het schip behouden binnengebracht. 
Toch komt het, hoewel de wenschelijkheid bij brand 
(zie pag. 270) in verscheidene gevallen aanwezig is, 
niet vaak voor, dat men uit veiligheidsoverwegingen de 
passagiers in volle zee van boord laat gaan. Dit is ook 
wel verklaarbaar. Heeft de ramp ook maar eenigen 
omvang, dan is er eerder gebrek aan arbeidskrachten, 
dan dat de kapitein zich kan permit teeren een vrij 
groot percentage van de bemanning, soms de besten, 
ten behoeve van de bediening der sloepen ter beschik-
king te stellen. 
Heeft er echter stranding plaats gehad en ligt het 
schip zoodanig geboeid, dat het zonder van buiten-
komende hulp niet vrij kan komen, dan is er meer 
reden om, indien de branding het niet belet, de pas-
sagiers het schip te doen verlaten. In vele gevallen 
kan de bemanning, nadat de noodige maatregelen ge-
nomen zijn, aan de redding van het schip zelf niet 
veel meer doen. Blijkt dan het schip b.v. zoodanig be-
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schadigd, dat reparatie noodzakelijk is, dan kan het 
wenschdijk zijn de passagiers aan land te zetten, op-
dat zij hun reis per trein of anderszins kunnen vervol-
gen. In een dergelijk verband wordt meermalen ge-
sproken over een verlaten van het schip door de pas-
sagiers ^^^). 
B. Totaal, doch in groepen verlaten van het schip. 
Het in groepen schip-verlaten gelijkt in vele opzich-
ten op het gedeeltelijk schip-verlaten. Het verschil is 
echter, dat in het eerste geval ook de achtergebleven 
opvarenden terecht of ten onrechte op een later tijd-
stip van boord gaan. Overigens doen zich ten aanzien 
van het verlaten van het schip door de eerste groep 
opvarenden dezelfde mogelijkheden voor als bij ge-
deeltelijk schip-verlaten. Het kan, indien het zonder 
goedkeuring of zonder medeweten van den gezagvoer-
der geschiedt, volgens oordeel van den Raad voor de 
Scheepvaart te vroeg plaats vinden; het kan ook tijdig 
geschieden. 
Doch, omdat in het onderstelde geval ook een twee-
de groep opvarenden van boord gaat, zijn er boven-
dien nog combinaties mogelijk. Zoo kan het te vroeg 
van boord gaan van de eerste groep gepaard gaan met 
een te vroeg ^^^), tijdig ^^3) of te laat schip-verlaten 
door de tweede groep. Bij tijdig schip-verlaten door 
de eerste ploeg kan sprake zijn van een tijdig ^^*) en 
een te laat ^^ )^ van boord gaan door degenen, die aan-
vankelijk achterbleven. Zelfs troffen wij de volgende 
combinatie aan: a) na ontploffing: tijdelijk verlaten 
van een schip door alle opvarenden; b) daarna terecht 
een tijdig definitief verlaten door den gezagvoerder, 
die ziek was; c) vervolgens een te vroeg schip-verlaten 
door den eersten stuurman met de bemanning; d) 
eindelijk — 24 uren later — tijdig van boord gaan van 
den tweeden stuurman, den bootsman en een matroos, 
die aanvankelijk weigerden het schip te verlaten ^® )^. 
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Bij deze mogelijkheden en combinaties vindt het 
lijfsbehoud-criterium een normale toepassing. Tevens 
komt het in enkele gevallen voor, dat als voorzorgs-
maatregel de passagiers als eerste groep het schip ver-
laten ^^^). Wij verwijzen slechts naar hetgeen wij hier-
omtrent opmerkten bij gedeeltelijk schip-verlaten (zie 
pag. 221 e.v.). 
Een enkele opmerking willen wij nog maken over 
gevallen, waarin zoowel het eerste als het tweede ver-
laten van het schip, als tijdig wordt aangemerkt. Daar-
bij zijn drie groepen te onderscheiden. 
Evenals bij gedeeltelijk schip-verlaten komt hierbij 
de omstandigheid voor, dat het zoowel noodzakelijk 
is een gedeelte van de bemanning van boord te laten 
gaan als een ander gedeelte op het schip te laten. De 
uitspraak omtrent den brand op het motorschip Hera 
vermeldt een dergelijke situatie ^^^). De vlammen be-
letten om in de machinekamer af te dalen, teneinde 
de pompen in werking te stellen. Aan blusschen viel 
dus niet te denken. Toen de brand toenam, liet de 
kapitein een deel van de schepelingen van boord 
gaan. De anderen moesten blijven, omdat er zich een 
tweede gevaar voordeed, nl. het stranden op de 
rotsen. Hiertegen dienden maatregelen genomen te 
worden. Toen dit gevaar acuut werd, liet men dan ook 
beide ankers vallen. Gevaar voor ontploffing gaf den 
achterblijvenden ten slotte eveneens aanleiding het 
schip te verlaten. 
Omdat het verblijf aan boord steeds gevaarlijker 
werd en een gedeelte van de bemanning toch over-
bodig was, heeft de gezagvoerder order gegeven het 
schip in groepen te verlaten, teneinde niet nooddoos 
menschenlevens in gevaar te brengen. 
Deze methode van schip-verlaten vond in de oogen 
van den Raad voor de Scheepvaart volle goedkeuring. 
Hoewel er op de verschillende tijdstippen van ver-
laten door de beide groepen een andere graad van ge-
vaar aanwezig was, werd de handelwijze van den ge-
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zagvoerder in het kader van de omstandigheden niet 
gelaakt, integendeel geprezen. 
Rechtens was de gezagvoerder tot het treffen van 
bovengenoemde maatregelen bevoegd. Immers het 
zich verwijderen van den schepeling van boord is af-
hankelijk gesteld van de toestemming van den kapi-
tein (art. 401 , oud, en 421 , nieuw, W. v. K.) . Boven-
dien is de kapitein, juist omdat wij art. 345 W. v. K. 
(nieuw) moeten beschouwen in verband met zijn doel-
stelling: behoud van schip, lading en opvarenden, ook 
bevoegd deze toestemming te geven, indien het behoud 
van schip, lading of opvarenden daardoor niet nadedig 
beïnvloed wordt. Sterker nog, het dreigende gevaar, 
al was dit nog niet dringend, verplichtte den gezag-
voerder een eind te maken aan het nooddoos verblijf 
van schepelingen op een schip, dat, naar men mocht 
verwachten, binnen niet al te langen tijd, de opvaren-
den toch aan direct levensgevaar zou blootstellen. 
In de tweede plaats zijn er bij de gevallen van tijdig 
verlaten van het schip in twee of meer afzonderlijke 
groepen enkele, waarin passagiers tot de eerste groep 
behooren. Na hetgeen wij hieromtrent opmerkten bij 
het gedeeltelijk schip-verlaten, kan in dit verband 
over deze groep van casusposities gezwegen worden. 
Thans nog een merkwaardig geval ®^®) van in-groe-
pen-tijdig-schip-verlaten. 
Het tankstoomschip Georgia strandde en brak. Men 
zag het achterste gedeelte van het schip vrijwel haaks 
op het voorste gedeelte staan en later, tegen wind en 
zee in, langs het voorschip wegdrijven. Op het voorste 
gedeelte bevonden zich vijftien man. Den volgenden 
dag eerst werden zij door een kustreddingboot uit 
hun benarde positie gered. Op het achterste gedeelte 
van het schip voelde de wachthebbende machinist wel 
eenige zware schokken, doch had nog geen vermoe-
den, dat het schip gebroken was. Eerst later werd hem 
dat van het dek toegeroepen. De machine werd ge-
225 
15 
stopt. Na daglicht te hebben afgewacht, besloot men, 
in verband met de gevaarlijke positie van dit scheeps-
deel, het te verlaten. Onmiddellijk na het van boord 
gaan raakte het achterste gedeelte van het schip vlot. 
Dit schip-verlaten is eigenlijk te splitsen in twee 
gevallen van schip-verlaten 3"^). De beide deelen van 
de bemanning waren genoodzaakt onafhankelijk van 
elkaar zich een oordeel te vormen over het tijdstip 
van het verlaten. Daarbij besliste de hoogste in rang. 
Het pleitte voor goede zeemanschap, dat de op het 
achterschip aanwezige bemanning, ondanks de af-
wezigheid van den gezagvoerder en den eersten stuur-
man, zich door de uitzonderlijke positie van hun 
scheepsded niet liet verleiden, om zich met de sloep 
in de duisternis van den nacht en tijdens den zwaren 
storm in de branding te begeven en dat men, niettegen-
staande het aanwezige gevaar, het daglicht heeft afge-
wacht. 
Met een dergelijke gedwongen splitsing van de be-
manning in twee of meer groepen tijdens rampen, die 
het schip overkomen, dient rekening gehouden te 
worden. Zoo kan een midscheepsche brand eveneens 
vrij plotseling alle contact tusschen deelen van beman-
ning en/of passagiers verbreken 3°^). 
Dit maakt noodzakelijk, dat hetgeen van den kapi-
tein verwacht mag worden t.a.v. het allermoeilijkste 
besluit, het schip-verlaten, in beginsel, al is het niet 
in dezelfde mate, ook verlangd kan worden van elk 
lid van het officierencorps. Hetgeen wij hieromtrent 
op pag. 180 e.v. opmerkten geldt in zekere mate ook 
voor degenen, die onder bepaalde omstandigheden 
zich voor het feit gesteld kunnen zien, den gezagvoer-
der ook in het nemen van het allerzwaarste besluit te 
moeten vervangen. 
Ten slotte enkele opmerkingen over den invloed 
van het gedeeltelijk te vroeg verlaten van het schip 
op het besluit van degenen, die achterblijven. Deze 
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invloed kan zoodanig zijn, dat de achtergeblevene (n) 
het schip ook verlaat (-laten), waarvan het gevolg is, 
dat het vaartuig geheel en al wordt prijsgegeven. 
Vooraf zij echter opgemerkt, hoe in deze paragraaf 
er reeds op gewezen is, dat de gezagvoerder met de 
bemanning juist onder rampomstandigheden een een-
heid vormt, die alleen verbroken mag worden, wan-
neer de redding van schip, lading of opvarenden 
daarvan geen nadedigen invloed ondervindt. Immers 
alle krachten dienen ingespannen te worden, om de 
aanwezige gevaren te keeren. 
Van den kapitein mag daarom in het algemeen ge-
ëischt worden, dat hij deze eenheid handhaaft en dus 
geen leden van de bemanning van boord laat gaan, 
voordat hij het noodzakelijk acht. Zelfs al zou men 
weigeren langer aan boord te blijven, dan behoort hij, 
als gezagvoerder, zich zoo krachtig mogelijk daar-
tegen te verzetten, indien hij de meening is toegedaan, 
dat lijfsbehoud nog niet dwingt het schip te verlaten. 
Zoo lezen wij in uitspraak 1926, nr. 40, dat de ge-
zagvoerder niet bezweek voor den aandrang van de 
bemanning, die tot tweemaal toe het schip wilde ver-
laten. Men ging pas van boord, toen de kapitein een 
langer verblijf aan boord niet meer verantwoord acht-
te en daartoe toestemming gaf. Elders 3"^ ) spreekt de 
Raad voor de Scheepvaart zijn scherpe afkeuring er 
over uit, dat de kapitein tegenover zijn bemanning 
onvoldoende gezag toonde, toen men tegen zijn wil 
van boord ging en de gezagvoerder ten slotte met haar 
meeging. 
De Duitsche tuchtrechter stelt zich op hetzelfde 
standpunt. 
De logger Borkum dreigde te stranden. Men liet 
het anker vallen, doch, in plaats van af te wachten of 
het al dan niet krabde, verlieten de schepelingen, 
toen zij de branding hoorden, hals over kop het schip 
en namen hun schipper mee. In de overwegingen van 
het Seeamt 3°3) lezen wij: 
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Er ware seine (d.w.z. van den schipper) Pflicht ge-
wesen, die Mannschaft vom Verlassen des Loggers abzu-
halten und sie ihrer Pflicht zuriickzufiihren. Selbst zu 
Gewaltmaszregeln (§ 91 der Seemannsordnung) hatte er 
greifen diirfen, bevor er zuliesz, dasz das seiner Fiihrung 
anvertraute Schiff, obwohl völlig seetüchtig, in Stich ge-
lassen wurde. 
Het standpunt dat de tuchtrechter in dezen in-
neemt, is in het algemeen 3°*) dus niet aan twijfel 
onderhevig. Juist tijdens een ramp dient het gezag 
van den kapitein zoo krachtig mogelijk gehandhaafd 
te worden. 
Er kunnen zich evenwel omstandigheden voordoen, 
waarin de kapitein niet in de gelegenheid is dit gezag 
over zijn bemanning te laten gelden. Buiten den wil en 
liet vermogen van den kapitein wordt dan de zoo 
noodzakelijke scheepseenheid verbroken. Zoo namen 
6 leden van de uit 10 koppen bestaande bemanning 
van een trawler na een aanvaring de kans waar om, 
terwijl de schipper in den kolenbunker bezig was het 
lek te onderzoeken, op het andere schip over te sprin-
gen. De Raad merkt in zijn uitspraak 3°5) op, dat de 
vier achterblijvenden daardoor heel weinig konden 
doen tot behoud van het schip. Het mogelijke deden 
zij, doch ten slotte waren ook zij genoodzaakt het zin-
kende schip te verlaten. 
In een ander geval van aanvaring sprong de geheele 
bemanning over. 
iT Om deze reden begaf de schipper zich ook van 
boord. De Raad voor de Scheepvaart merkt hierbij 
op3o«): 
De bemanning van De Noord heeft onverantwoordelijk 
gehandeld door dit schip zonder commando van den 
schipper te verlaten en op de Anna over te springen, 
terwijl nog uit niets gebleken was, dat De Noord gevaar 
liep te zinken. Den schipper kan men niet euvel duiden, 
dat hij, toen z^ne geheele bemanning weg was,zelf ookis 
overgegaan. 
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Om den laatsten zin is het ons te doen, daar hieruit 
blijkt, dat afwezigheid van de geheele bemanning een 
reden voor den kapitein vormt om het schip te ver-
laten. Dat het schip gevaar liep te zinken was nog niet 
zeker, al mag aangenomen worden, dat, indien dit het 
geval was, de aanwezigheid van den kapitein alleen 
onvoldoende zou zijn geweest om dit gevaar te be-
strijden. De eerste gevarenzone, nl. het schip, noopte 
niet tot verlaten. De tweede, het eventueel verlaten 
van het schip, evenmin. Hoewel, zooals uit het ram-
penverslag blijkt, de scheepsboot door de aanvaring 
verbrijzeld was, lag het aanvarende visschersvaartuig, 
waarop zich de bemanning bevond, zelfs zoo dicht 
tegen De/Voorti aan, dat de motor aangezet moest wor-
den, om vrij te komen. Bovendien waren verscheidene 
visschersschepen in de onmiddellijke nabijheid. Ook 
de derde gevarenzone kon geen belemmering vormen 
voor het aan boord blijven, gelet op de bovenvermelde 
omstandigheden. 
Er blijft dus over, dat voor den gezagvoerder de af-
wezigheid van de bemanning de eenige reden tot 
schip-verlaten vormde. 
Hoewel deze uitspraak wel laat zien, welke waarde 
de Raad hecht aan de instandhouding van de eenheid: 
kapitein en bemanning, kunnen wij ons met de con-
clusie t.a.v. de handelwijze van den kapitein van De 
Noord niet vereenigen. Op het moment, dat de schip-
per via den boegspriet op het andere vaartuig over-
ging, was er nog geen sprake van een toestand, die 
hem dwong tot lijfsbehoud het schip te verlaten. 
Ook bij de uitspraken van den Raad van Tucht treft 
men een dergelijk geval aan 3°'^ ). 
De sleepboot Pluto had een aanvaring met een lich-
ter. De bemanning sprong op het laatste vaartuig 
over. Dit voorbeeld werd door kapitein en stuurman 
gevolgd, nadat de schepelingen hun toegeroepen had-
den zich te bergen en de gezagvoerder op zijn vraag, 
of alle mannen over waren gegaan, een bevestigend 
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antwoord had gekregen. Echter bleek, dat de eerste 
machinist op het schip was achtergebleven. De kapi-
tein wilde terug, doch de anderen weigerden dit, 
daar men het beter achtte, dat er één man verloren 
ging, dan vijf. De sleepboot verdween uit het gezicht. 
De Raad was van meening, dat de gezagvoerder niet 
ten onrechte het schip verlaten had en dat hij niet 
schuldig moest worden verklaard aan het verlaten, 
daar hij in de meening verkeerde, dat allen het schip 
verlaten hadden en zijn achterblijven alleen geen nut 
zou hebben gehad. 
Uit de uitspraak blijkt verder, dat het schip nog 
6 uren heeft rondgedreven. De kapitein werd niette-
min vrijgesproken. 
Bij deze uitspraak staat de tuchtrechter dus weer 
op het standpunt, dat een gezagvoerder, alleen reeds 
op grond van de afwezigheid van zijn bemanning, het 
schip mag verlaten. Met dit iudicium kunnen wij ons 
evenmin vereenigen. De sleepboot dreef nog 6 uur 
rond, m.a.w. direct gevaar voor zinken was afwezig. 
Bovendien was de kapitein niet alleen. De stuurman 
stond naast hem en indien hij zich eenige moeite had 
getroost om een onderzoek in te stellen, zou hem 
gebleken zijn, dat de machinist op zijn post stond. 
Mogelijk hadden deze drie mannen het schip kunnen 
bergen. 
Men zou o.i. te ver gaan, indien men uit bovenge-
noemde uitspraken zou concludeeren, dat zoowel de 
Raad van Tucht als de Raad voor de Scheepvaart 
naast het lijfsbehoud-criterium tevens een anderen 
maatstaf voor het tijdstip van schip-verlaten aan-
namen, waarbij het alleen achterblijven van den ge-
zagvoerder als gegrond motief voor het van boord 
gaan zou gelden. 
Het wil ons voorkomen, dat de oorzaak van deze 
van de wet en rechtspraak afwijkende beoordeeling 
ligt in de omstandigheid, dat in beide uitspraken 
andere aangelegenheden dan het schip-verlaten de 
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grootste aandacht van den tuchtrechter opeischten. 
In het eerste geval was dit het zich bedrinken van den 
schipper van het aanvarende vaartuig en de weigering 
om het aangevaren schip te sleepen; in het tweede, 
het onder aandrang van derden uitvaren van een 
sleep bij opkomend stormweer, terwijl bovendien de 
kapitein van de sleepboot alle ervaring in het ma-
noeuvreeren van een sleep miste. 
C. Gezamenlijk schip-verlaten. 
Gezaröenlijk schip-verlaten is regel, in groepen of 
gedeeltelijk verlaten uitzondering. Wij zagen reeds, in 
welke gevallen ten behoeve van de veiligheid van de 
opvarenden deze uitzondering gemaakt wordt. 
Dat het gezamenlijk van boord gaan regel is, be-
hoeft ons niet te verwonderen. Meer dan onder welke 
omstandigheden ook is men tijdens een scheepsramp 
op elkaar aangewezen. Niet alleen is de redding van 
de passagiers afhankelijk van de aanwezigheid en 
hulp van leden van de equipage, maar ook dient ieder 
lid van de bemanning de hem tijdens het schip-ver-
laten aangewezen taak onder het volle bewustzijn van 
zijn verantwoordelijkheid te verrichten. Dwingt het 
lijfsbehoud tot het verlaten van het schip, dan behoort 
alles ondergeschikt gemaakt te worden aan het doel: 
de redding van alle aan boord aanwezige personen. 
Bijna steeds vereischt dit de inspanning van de ge-
heele bemanning. 
Houden wij dit doel, de redding van alle opvaren-
den, in het oog, dan wordt duidelijk, dat er tijdens het 
gezamenlijk van boord gaan toch nog verschil kan en 
moet zijn in het tijdstip, waarop de verschillende groe-
pen of categorieën van opvarenden dit doen. 
Er kunnen immers onder deze opvarenden velen 
zijn, die niet in staat zijn zichzelf te redden. Voor 
degenen, die dit wel kunnen, zou het onverantwoorde-
lijk ziin, indien zij het schip eerder verlaten, dan de-
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genen, die in zoo dringende mate hun hulp behoeven. 
T.a.v. de redding van hun leven zijn er aan boord 
personen, die krachtens hun functie of sexe tegenover 
de anderen in een sterkere positie verkeeren. Is de 
redding van alle opvarenden het hoofddoel, dan be-
hooren zij een grootere opofferingsgezindheid aan den 
dag te leggen en zich ook te vergenoegen met de dan 
noodzakelijke omstandigheid, dat zij op een later tijd-
stip van boord gaan. Dit doet zich het sterkst gevoelen 
op een passagiersschip. Daar behooren zoo noodig 
mannelijke passagiers aan vrouwen en kinderen voor-
rang te verleenen, de bemanning aan de passagiers, de 
officieren aan de passagiers èn het scheepsvolk en ten 
slotte de kapitein aan de opvarenden. Op een vracht-
schip moeten de scheepsofficieren het scheepsvolk 
voor laten gaan en de kapitein de bemanning. 
Op deze wijze is de wensch ontstaan, om vrouwen 
en kinderen eerst het schip te doen verlaten. 
In Engeland schijnt dit tot een zeemansgewoonte 
geworden te zijn. In het rampenverslag 3"^ ) van de 
Vestris spreekt de vertegenwoordiger van de Board 
of Trade van de „British tradit ion": „women and 
children first" 3°^). 
Ten onzent is deze practijk minder gebruikelijk. 
Slechts zelden maken de uitspraken van den Raad 
voor de Scheepvaart er melding van. 
Met de toepassing van dezen regel dient men echter 
ook uiterst voorzichtig te zijn. 
Dit heeft de Vestm-ramp wel bewezen. Het schip 
had veel slagzij. Aan de hooge zijde werden de 
eerste sloepen „gevierd". Volgens de order van den 
gezagvoerder „women and children to the boats" 
namen zij daarin plaats. Èn de hachelijke positie van 
deze sloepen èn de eenzijdige bezetting daarvan wa-
ren oorzaak, dat alle kinderen en veel vrouwen ver-
dronken. Van de bemanning werd 78 Vo gered, van 
de mannelijke passagiers 66 *'/o en van de vrouwelijke 
16 o/o. 
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In de uitspraak wordt vraag 50a van de Board of 
Trade: 
Was there any confusion in regard to the manning and 
lowering of the boats? Did such confusion, if any affect 
•— (a) officers, (b) the crew, (c) the passengers — and 
how? 
aldus beantwoord: 
There was some disorganisation owing to the crew and 
passengers going to boats other than those allotted 
to them by the boat list; in particular the women and 
children were placed in three of the port boats in a 
mistaken application of the traditional order of "Wom,en 
and children first". < 
De regel „vrouwen en kinderen eerst" doorkruiste 
in dit geval — en dit zal steeds voorkomen, omdat de 
sloepenrol met deze regeling geen rekening pleegt te 
houden — de wijze van verlaten, zooals deze regle-
mentair voorgeschreven was. Het veroorzaakte een 
begrijpelijke verwarring. 
Dit vormt de eerste reden, waarom o.i. de toepas-
sing van dezen regel in het algemeen geen aanbeveling 
verdient. 
Het spreekt vanzelf, dat bijzondere omstandig-
heden, door den gezagvoerder te beoordeelen, afwij-
kende maatregelen kunnen vereischen. Volgens onze 
meening — en dit is de tweede reden — is een schei-
ding tusschen mannelijke passagiers eenerzijds en 
vrouwen en kinderen anderzijds in den regel onge-
wenscht. Het verwekt in niet geringe mate onder de 
betrokkenen een ongerustheid, die speciaal tijdens 
een ramp vermeden dient te worden. Het vertrouwen 
en de moed van vrouwen en kinderen zal naast de 
hulp van kundige en bedaarde zeelieden ten zeerste 
versterkt worden door de aanwezigheid van hun man 
en vader. De scheiding veroorzaakt hartverscheuren-
de tooneden en knakt het moreel 3^"). Zooveel moge-
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lijk late men daarom bij het schip-verlaten de ge-
zamenlijke gezinsleden in een zelfde sloep plaats 
nemen. Het zal hun veiligheid en de kans op redding 
bevorderen. Ter illustratie citeeren wij nog eenige 
stukken uit een brief van den Duitschen Vice-consul 
I^andmann, die met zijn vrouw en dochter tot de wei-
nige geredden van het Amerikaansche stoomschip 
Morro Castle behoorden 3^^). 
Nun ging es wieder zum C-Deck hinunter, da die 
Hitze und der Ranch auf dem B-Deck nicht auszuhalten 
waren. Es wurde nun der Blödsinn gemacht, Frauen und 
Kinder zuerst hinunterzuschieben und sie so von den 
Mannern zu trennen. Glücklicherweise gelangte ich dann 
aber einige Minuten darauf auch auf das C-Deck, und 
hier zeigte mir der deutsche Steward, den Hertha auf 
deutsch gebeten hatte, mich zu suchen, wo sich Hertha 
und Rosa (des Konsuls Tochter und Frau) befanden. 
Hier war es stockdunkel. 
Dat dit weer terugvinden en het bij elkaar blijven 
van belang is geweest blijkt uit het volgende: 
Als wir über Bord sprangen, mag es vier Uhr morgens 
gewesen sein. Vom ersten Augenhlick an faszten wir drei 
uns an, einen Kreis im Wasser bildend. Und so haben wir 
mindestens sechs Stunden lang in einer ganz wüsten 
See getrieben, wo uns jede zweite oder dritte Welle fast 
ganz bedeckte. Na, was soil ich Dir mehr schreiben? Rosa 
benahm sich sehr tapfer, und unser Kleines war direkt 
heldenhaft. Andauernd sprach sie der Mutter zu und half 
mir, wenn eine besonders grosze Welle kam. Rosa einen 
Schwung zu geben, so dasz sie nicht unter Wasser 
kam. 
Ja, liebe Mutter, die letzte halbe Stunde oder Stunde 
war fürchterlich. Rosa was vollstandig ohnmachtig und 
halb oder dreiviertel ertrunken. Ich muszte sie wahrend 
dieser Zeit an den Haaren über Wasser halten. Endlich 
kam dann ein groszes Motor-Fischerboot und griff uns 
auf. Hatte die Sache zehn Minuten langer gedauert, dann 
waren wir erledigt gewesen, denn ich war absolut am 
Ende meiner Krafte. 
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Een stap verder gaande dient opgemerkt te wor-
den, dat de bemanning, omdat zij in een sterkere posi-
tie verkeert, bij het schip-verlaten aan de passagiers 
voorrang behoort te verleenen. Dit beteekent natuur-
lijk niet, dat de gezagvoerder bij een van boord gaan 
in eigen sloepen geen leden van de bemanning in de 
eerstvertrekkende sloepen mag toelaten. De passa-
giers zouden dan in de booten aan de grootste gevaren 
blootstaan. Het zegt echter wel dit, dat het ontoelaat-
baar is, dat de scheepsbemanning, die heeft te waken 
over het welzijn van de passagiers, zonder zich om 
deze te bekommeren, het schip in den steek laat. 
De kapitein, officieren en andere schepelingen be-
hooren niet van boord te gaan, voordat alle passagiers 
en degenen, die ten behoeve van hun veiligheid daar-
aan toegevoegd zijn, het schip verlaten hebben 3^ )^ 
In de derde plaats is er onder de bemanning ook 
een bepaalde volgorde in het verlaten, voor zoover 
deze niet, evenals in het vorige geval, gewijzigd 
wordt 3^ )^ door een maatregel ten behoeve van de 
veiligheid van degenen, die eerder vertrekken. 
De officieren hebben ook te denken aan het lijfs-
behoud van alle opvarenden, zoodat zij bij het schip-
verlaten de passagiers en de schepelingen moeten 
laten vóórgaan ^i^.) 
Het tot het laatst blijven van de voornaamsten van 
de scheepsbemanning heeft niet alleen groote betee-
kenis voor een doelmatige en beheerschte redding van 
alle opvarenden, doch werpt bovendien het nut af, dat 
zij tot het laatste toe kunnen strijden voor het behoud 
van het schip en nagaan in hoeverre het vaartuig zelf 
als volledig verloren beschouwd moet worden. 
Zoo kwam het voor, dat men tijdens het verlaten 
van een groot passagiersschip — acht sloepen waren 
reeds te water gelaten — bemerkte, dat het gevaar 
minder ernstig was, dan men aanvankelijk vermoed-
de, zoodat men weer naar boord kon terugkeeren 3^*). 
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Éénmaal heeft de Raad voor de Scheepvaart met 
zeer veel nadruk gewezen op de verantwoordelijkheid 
van de scheepsofficieren en in verband daarmede op 
hun plicht, om zelfs met gevaar voor eigen leven, 
mede te werken aan de redding van alle opvarenden. 
Het betrof hier het na een aanvaring overspringen 
van elf man, waaronder de tweede stuurman, die tevens 
radio-telegrafist was, en de derde stuurman zich be-
vonden. De Raad liet zich hierover aldus uit 3^5). 
Wat het overspringen van een gedeelte der bemanning 
betreft, wil de Raad natuurlijk niet voorbij zien, dat 
schrik en angst hierbij een voorname rol hebben gespeeld 
en het niet gemakkelijk is over onder invloed dezer 
krachten ondernomen handelingen een afkeurend oordeel 
te vellen, wanneer men zich niet goed indenkt in de si-
tuatie. Toch wil het den Raad voorkomen, dat van de 
stuurlieden een andere houding had mogen worden ver-
wacht. Maar vooral geldt dit den tweede-stuurman, die 
de radio-telegrafist van het schip was en die dus even-
tueel noodseinen had moeten uitzenden. Hoe gemakkelijk 
, denkbaar ware het, dat het aanvarende schip geen draad-
looze telegrafie aan boord had gehad, hetgeen nu ge-
lukkig wel het geval was. Juist in dergelijke gevallen moet 
de radio-telegrafist zoodanig zich van zijn verantwoorde-
lijke positie en van zijn functie in dienst der menschheid 
bewust zijn, dat zijn eerste gedachte bij de aanvaring 
moet zijn, niet, hoe red ik mijn leven, maar hoe red ik 
de bemanning en wellicht het schip zelf. Immers, de 
tweede-stuurman wist heel goed, dat niet de geheele be-
manning aan dek gereedstond om op het aanvarende 
schip over te springen. De zucht tot zelfbehoud is een 
machtige drijfveer voor 's menschen handelingen. 
Er zijn echter omstandigheden, waarin van menschen 
iets anders wordt gevorderd dan het uitsluitend denken 
om eigen lijfsbehoud. Dit klemt te meer, nu de toestand 
niet zóó was, dat eigen levensgevaar onmiddellijk dreigde, 
doch men zich nog niet eenig denkbeeld van de gevolgen 
der aanvaring had kunnen vormen. 
De Raad is zoo uitvoerig op dit punt ingegaan, omdat hij 
hoopt, dat dergelijke voorvallen, als zich hier hebben voor-
gedaan, tot leering mogen strekken, ten einde het verant-
woordelijkheidsbesef bij de officieren, maar vooral bij de 
stuurlieden-radio-telegrafisten, waar noodig, te versterken. 
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Ten slotte nog enkele woorden over den regel, de 
kapitein het laatst van boord. 
Voor hem geldt wel in het bijzonder, dat hij eigen 
lijfsbehoud dient achter te stellen bij dat van alle op-
varenden, de bemanning en ook de scheepsofficieren 
inbegrepen. Wij zagen reeds, hoe deze regel ten tijde 
van de Ordonnance de la Marine, hoewel nog niet 
s tdl igrechtdijk vastgelegd, toch tot het gewoonte-
recht behoorde. Vanaf 1852 is echter in Frankrijk het 
als laatste man van boord gaan een van de wettelijke 
verplichtingen van den gezagvoerder ^^^). De Russi-
sche koopvaardijwet maakt eveneens melding van 
dezen plicht van den koopvaardij-kapitein ^^'^). 
Hoewel noch in ons land, noch in Duitschland deze 
verplichting met zoovele woorden in de wet vermeld 
staat, laat de rechtspractijk ten aanzien van deze aan-
gelegenheid ons niet in het onzekere. 
Wanneer ten onzent de gezagvoerder niet als laat-
ste man het schip verlaat, wordt dit aangemerkt als 
een misdraging ten aanzien van zijn reederij, de be-
vrachters, de schepelingen, de passagiers of andere 
opvarenden. Krachtens art. 48, lid 1, jo. 49, lid 1 van 
de Schepenwet, kan de kapitein door den Raad voor 
de Scheepvaart gestraft worden, indien een aanklacht 
tegen hem is ingediend. 
De uitspraken, zoowel van den Nederlandschen als 
van den Duitschen tuchtrechter handhaven onverkort 
den regel: de kapitein behoort bij het verlaten van het 
schip als laatste man van boord te gaan. 
Door den Raad voor de Scheepvaart wordt dit nog 
niet zóó streng opgevat, dat de kapitein verplicht zou 
zijn persoonlijk de laatste sloep te vieren. Zoo maakt 
uitspraak 1936, nr. 71 , melding van het feit, dat de 
stuurman en twee matrozen voorloopig nog aan dek 
bleven, om de boot te vieren, terwijl de Raad later 
zegt, dat de gedragingen van den kapitein en beman-
ning van het stoomschip Alphard hem geen aanlei-
ding gaven tot het maken van aanmerkingen. Van 
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den kapitein wordt niet verwacht dat hij van de 
laatste sloep zelf de loopers over den bolder viert, om 
zich dan langs de talies naar de te water liggende sloep 
te laten glijden. Wel mag men eischen, dat de gezag-
voerder in ieder geval met de laatste sloep ver-
trekt ^^^). Daarnaast echter blijft onveranderd van 
kracht, dat hij zich te vergewissen heeft, of alle op-
varenden inderdaad het schip reeds verlaten hebben 
of dit in zijn gezelschap met de laatste gelegenheid 
doen 319); 
De opvatting van den tuchtrechter te dien aanzien 
is uiterst streng. 
Noch het zich eerder begeven in de sloep, om zich 
van haar deugdelijkheid te overtuigen of om de 
scheepspapieren in veiligheid te brengen 3^ 0)^  noch 
het overspringen na een aanvaring op het andere 
schip, om met de sloep daarvan de redding van de 
nog achterblijvenden te vergemakkelijken 3^^), noch 
het overvallen worden door angst 3^ )^ vormen een vol-
doende reden, om van dezen regel „de kapitein het 
laatst van boord" af te wijken. 
De gezagvoerder dient er persoonlijk voor in te 
staan, dat alle opvarenden, voor zoover de omstan-
digheden dit mogelijk maken, gered worden en daar-
om moet hij het laatst van boord gaan. Ook de uit-
spraken van den Duitschen tuchtrechter spreken dui-
delijke taal. 
De kapitein van het stoomschip Edith yerliet met 
de bemanning het schip, zonder zich evenwel op de 
hoogte te stellen of alle opvarenden in de sloep aan-
wezig waren. Een man bleef achter en kwam met het 
schip om. 
Om deze reden werd den gezagvoerder zijn vaar-
bevoegdheid ontnomen. 
Het Oberseeamt sprak zich aldus uit 3^^): 
Er (de kapitein) bat sich damit begnügt zu fragen, ob 
alle im Boot seien — eine Frage, die bei der geringen 
Zahl seiner Leute recht überf lüssig war—, und zuzuhören, 
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wie die Mannschaft aus dem Boot nach Strege (den 
achtergebleven schepeling) rief. Er bat auf diese Weise 
den Strege einfach im Stich gelassen, wahrend es seine 
Pflicht und Schuldigkeit als Kapitan des Schiffes war, 
sich nicht nur persönlich darum zu kümmern, dasz kein 
Mann auf dem sinkenden Schiffe zurückblieb, sondern 
für dessen Rettung auch sein eigenes Leben einzusetzen. 
Het spreekt welhaast vanzelf, dat bij een dergelijk 
strenge opvatting de mogelijkheid niet is uitgesloten, 
dat de gezagvoerder, door dienovereenkomstig te 
handelen, zijn leven in gevaar brengt 3^*), in sommige 
gevallen zelfs omkomt. Het laatste geschiedde, om een 
voorbeeld te noemen, met den gezagvoerder van de 
gestrande Monte Servantes, die na een snel en veilig 
van boord gaan van 1117 passagiers en het grootste 
deel van de uit 330 personen bestaande bemanning, 
als eenig slachtoffer van deze ramp omkwam'3^5) _ 
Der Kapitan hat, wie dieser Tatbestand ergibt, seine 
seemannische Pflicht als Letzter sein Schiff zu verlassen, 
bis zum aussersten erfüllt und bat sich dadurch einer er-
höhten Gefahr ausgesetzt, welcher er zum Opfer gefallen 
ist. Sein Verhalten kannnur im höcbsten Grade anerkannt 
werden. 
Slechts één geval vonden wij bij de uitspraken van 
den Raad voor de Scheepvaart, waarbij den kapitein, 
die niet als laatste zijn schip verliet, en zelfs een man 
achterliet, die later verdronken is, hiervan geen ver-
wijt gemaakt werd. 
De oorzaak daarvan ligt in het feit, dat de Raad er-
kent, dat de gezagvoerder, door aldus te handelen, 
juist de bemanning gered heeft. Had de kapitein niet 
het goede voorbeeld gegeven, dan zouden er meer 
personen omgekomen zijn. 
Tijdens mist werd de Liesbeth Betty, IJM. 183, aan-
gevaren. Het schip zonk snel. Om de bemanning het 
voorbeeld te geven sprong de kapitein het eerst over 
en hielp de anderen daarbij. „Had ik dit niet gedaan", 
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zoo verklaarde de gezagvoerder, „dan was er niets 
van terecht gekomen". Hierover laat de Raad zich als 
volgt uit 326): 
Het heeft bij den Raad een punt van ernstige over-
weging uitgemaakt, of de kapitein er wel goed aan heeft 
gedaan om, in strijd met goede gewoonte en traditie, als 
no. 1 het schip te verlaten. Het gevolg daarvan is wel-
licht geweest, dat geen appèl is gehouden, toen men zich 
nog aan boord bevond, zoodat eerst op de Leo werd be-
merkt, dat er een aan de equipage ontbrak. 
Toch aarzelt de Raad den kapitein van zijn optredeneen 
verwijt te maken. Volgens zijn verklaring, bevestigd door 
die van zijn stuurman, zouden er zeker meer slachtoffers 
zijn gevallen, indien de kapitein niet, door het eerst over 
te springen, aan de anderen den weg had gewezen en dezen 
de behulpzame hand had geboden. De toestand was zoo, 
dat, gelijk de kapitein verklaarde, aan elk van zijn beenen 
een man hing, toen hij bezig was over te gaan. 
Het valt natuurlijk ten zeerste te betreuren, dat nie-
mand er aan heeft gedacht, den stoker Spek te roepen, 
toen men nog aan boord was. Alles is echter zóó snel in 
zijn werk gegaan, dat de Raad ook hier meent woorden 
van verwijt achterwege te moeten laten. 
Hoewel met eenige aarzeling, keurde de Raad de 
houding van den kapitein in dezen goed. Hij handelde 
in het belang van de gezamenlijke bemanning en vol-
deed daardoor aan het hoofddoel van den regel: de 
kapitein het laatst van boord, nl. het behoud van alle, 
althans zooveel mogelijk opvarenden, alsof hij inder-
daad het laatst van boord was gegaan. 
Par. 4. 
Opmerkingen omtrent het tijdstip van schip-verlaten 
in verband met bijzondere omstandigheden, 
Zagen wij in het voorafgaande, dat in onze tucht-
rechtspraak lijfsbehoud voor den gezagvoerder bij 
zijn overweging, op welk tijdstip hij het schip met de 
opvarenden moet verlaten, het algemeene criterium 
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vormt en daarna, welke volgorde bij het van boord 
gaan in het algemeen in acht genomen dient te wor-
den met betrekking tot de redding van passagiers, 
schepelingen, scheepsofficieren en den kapitein, 
thans dient nagegaan te worden, welke invloeden be-
paalde omstandigheden kunnen uitoefenen op de toe-
passing van het lijfsbehoud-criterium. 
Wij maakten hierover reeds eenige opmerkingen bij 
de behandeling van de drie gevarenzones, welke de 
gezagvoerder met betrekking tot het tijdstip van 
schip-verlaten nauwlettend heeft gade te slaan. 
Thans willen wij hierop nader ingaan. In het bijzon-
der zal daarbij onze aandacht hebben de invloed, die 
er in dezen van den aard der ramp uitgaat (het tijd-
stip van schip-verlaten bij aanvaring, stranding, brand 
en oorlogsevenementen); daarnaast de invloed van een 
buiten de ramp en buiten het schip aanwezige om-
standigheid (aanwezigheid van hulp) ; ten slotte de in-
vloed van een situatie, die soms zelf als een ramp be-
schouwd wordt, doch meestal daarvan het gevolg is 
(slagzij). 
Tezamen zijn het omstandigheden, die min of meer 
van beteekenis zijn voor de overwegingen van den 
kapitein om het schip tijdelijk of definitief te verlaten. 
A. Aanvaring. 
Wanneer twee schepen bij een aanvaring betrok-
ken zijn en een van deze verlaten wordt, is het aan-
varingsfeit niet zonder invloed op het tijdstip van 
schip-verlaten. Deze scheepsramp heeft nl. haar eigen 
aspecten. 
In de eerste plaats komt zij meestal onverwachts. 
De tijd tusschen het oogenblik, waarop de aanvaring 
onvermijdelijk blijkt te zijn en dat, waarop zij plaats 
vindt, is betrekkelijk kort . Storm is in dit opzicht een 
veel „eerlijker" gevaar; hij kondigt zich aan. Doch een 
mogelijkheid van aanvaring kan alleen door degenen, 
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die zich op de brug bevinden, en den uitkijk voorzien 
worden, en dan nog binnen zekere grenzen en op kor-
ten termijn. Het gevolg daarvan is, dat de opvarenden 
niet zelden schrikken van den hevigen schok en het 
geluid van snel binnenstroomend water 3 '^^ ). In het 
algemeen bevordert dit niet het houden van een 
nauwkeurige inspectie, die vereischt is om den om-
vang van de aangerichte schade en de grootte van het 
gevaar voor het schip vast te stellen. 
In de tweede plaats doet zich bij een aanvaring in 
talrijke omstandigheden het geval voor, dat de sche-
pen gedurende een zekeren tijd tegen elkaar aan lig-
gen, zoodat er gelegenheid bestaat om snel op het 
andere schip over te springen of over te klimmen ^^^). 
Zelfs komt het wel voor, dat de schepen in elkaar zit-
ten en pas na eenigen tijd van elkaar los komen. Dit 
wordt bovendien nog bevorderd door een gebruike-
lijke manoeuvre, nl. om de machine van het schip, 
welks voorsteven in het andere vaartuig gedrongen is, 
op langzaam-vooruit te zetten, teneinde zoo lang mo-
gelijk het in de scheepshuid van het aangevaren schip 
ontstane gat te stoppen ^^^), Ook dit feit is niet zonder 
belang voor het tijdstip van schip-verlaten. 
Vatten wij deze twee punten in het oog, dan behoe-
ven wij ons niet te verwonderen over het feit, dat juist 
na aanvaring het te vroeg schip-verlaten zoo veel 
voorkomt. Terwijl, volgens de ons ter beschikking 
staande gegevens, bij den Raad voor de Scheepvaart 
het aantal gevallen van schip-verlaten na aanvaring 
ongeveer 16 Vo van het totale aantal uitspraken, 
waarin van schip-verlaten sprake is, bedraagt, is dit 
percentage bij te vroeg schip-verlaten meer dan het 
dubbele (ongeveer 35 "/o). 
Talrijk zijn dan ook de uitspraken, waarin na een 
aanvaring de geschrokken opvarenden in de meening 
verkeerden, dat het schip snel zonk en daarom on-
middellijk op het andere schip oversprongen. In vele 
gevallen geschiedde dit terecht 3^"), omdat het snel 
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zinken van een schip na een plaatsgevonden aan-
varing niet tot de zddzaamheden behoort, doch in 
enkele gevallen vond dit evenwel te vroeg plaats. 
Hoe staat de tuchtrechter tegenover die gevallen? 
Hij acht het ontstaan van een hevigen schrik en 
angst voor het direct zinken verklaarbaar. Ook is het 
begrijpelijk, dat enkele schepelingen daardoor van de 
geboden gelegenheid gebruik maken om op het andere 
schip over te springen. Het is min of meer een instinc-
tieve handeling, die haar verklaring vindt in het plot-
seling optreden van de gevaarvolle of vermeend ge-
vaarvolle situatie van het schip ^^^), 
Doch anderzijds wijst de tuchtrechter op de om-
standigheid, dat de voornaamsten onder de beman-
ning, althans de gezagvoerder, hun hoofd niet behoo-
ren kwijt te raken. Zij dienen, meer dan bij andere 
rampen, een snel en grondig onderzoek in te stellen 
naar den toestand van het schip en in verband daar-
mede hun gezag over de bemanning te laten gel-
den 3^2). Dit onderzoek kan belemmerd worden door 
het plotseling optreden van gevaren of door het snel 
toenemen daarvan. Daardoor wordt de beoordeeling 
van de houdbaarheid van het schip en dientengevolge 
ook de beslissing over het al dan niet van boord gaan 
bemoeilijkt. Hiertegenover staat, dat de aanwezigheid 
van hulp, zelfs op zeer korten afstand, het besluit om 
het schip te verlaten vergemakkelijkt, omdat de ge-
zagvoerder, tenzij bijzondere omstandigheden als 
mist 333) of verbrijzeling van de scheepsboot 3^ 4) op-
treden, de derde gevarenzone, soms ook de tweede 
kan uitschakelen. 
Dat deze hulpverleening van groot belang wordt 
geacht, bewijst wel het feit, dat zij internationaal 3^ 5)^  
speciaal met het oog op aanvaringen, verplicht gesteld 
is (zie ten onzent art. 358a, W. v. K.) . In zeer vele ge-
vallen dus behoeft de kapitein zijn aandacht, maar dan 
ook ten volle, slechts te richten op de gevaren, die 
zijn schip zelf bedreigen. In sommige gevallen echter 
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behoort hij ook den gevaarstoestand van het andere 
schip te beoordeelen (zie het geval van de Pluto op 
pag. 202 en 203). 
Ter toelichting op het eerstgenoemde citeeren wij 
een gedeelte van uitspraak 1937, nr. 37, van den Raad 
voor de Scheepvaart: 
Wat de gedragingen na de aanvaring betreft, deze kan 
de Raad niet in alle opzichten goedkeuren. De Raad kan 
begrijpen, dat door den schrik en op het zien van de aan-
varing, waarbij de Esquimaux diep in de Thor drong, 
eenige personen van de bemanning op het aanvarende 
schip oversprongen. Zij meenden, dat het vaartuig onmid-
dellijk naar de diepte zou gaan. Op den kapitein rust 
echter een bijzondere taak. Zijn voorbeeld zou ook wel 
andere opvarenden, althans voorloopig, aan boord heb-
ben gehouden. Hij is echter dadelijk met allen, die nog 
aan boord waren, in de boot gegaan, hoewel hij wel had 
kunnen zien, dat het schip niet dadelijk zonk. Het is zeer 
goed mogelijk, dat het vaartuig aanvankelijk bleef drijven 
op de ledige tonnen en op den duur niet drijvende was te 
houden. Echter, een minder overhaast verlaten van het 
schip had althans van den gezagvoerder mogen worden 
verwacht. 
Ten slotte is het noodig, dat de gezagvoerder door 
het voorkomen of onderdrukken van een paniekstem-
ming en door een niet dulden van een desertie van 
zijn bemanning, in staat blijft die maatregelen te 
nemen, welke het behoud van schip en lading of 
althans van de opvarenden vereischt 3^ )^ 
Op deze wijze is het mogelijk het te vroeg schip-
verlaten, dat bij aanvaringen in verhouding tot andere 
scheepsrampen, zoo veelvuldig voorkomt, te voor-
komen. 
B. Aanwezigheid van hulp. 
Wanneer een schip in nood verkeert, kan hulpver-
leening, zoowel voor het behoud van schip en lading, 
als voor dat van de opvarenden van groote beteekenis 
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zijn. Een hulpeloos schip kan b.v. door het te hulp 
gekomen vaartuig naar een veilige haven gesleept 
worden; een brand kan, om een ander voorbeeld te 
noemen, mede door de hulp van de op het andere 
schip aanwezige menschen en middelen bedwongen 
worden. 
Het is duidelijk, dat op deze wijze de kans op het 
behoud van schip en lading aanzienlijk verhoogd 
wordt. Daarnaast echter wordt ook de reddingmoge-
lijkheid van de opvarenden vergroot. Indien men het 
schip verlaat, kan het te hulp gekomen schip de be-
trokken personen aan boord nemen. 
De aanwezigheid van hulp heeft dus de algemeene 
tendenz, het schip-verlaten naar een later tijdstip te 
verschuiven. De gezagvoerder kan in vele gevallen het 
optreden van levensgevaar in de derde gevarenzone 
uitschakelen. Indien men van eigen sloepen gebruik 
maakt, gebeurt dit slechts voor korten tijd. Bovendien 
kan men in talrijke gevallen langer op het schip blij-
ven, omdat de mogelijkheid van redding van het vaar-
tuig grooter is geworden en dus de graad van gevaar 
in de eerste gevarenzone gedaald is. 
Vatten wij bovendien in het oog, dat de radio-tde-
grafie de scheepvaart een van de belangrijkste midde-
len verschaft heeft om deze hulp op te roepen, dan 
wordt het begrijpelijk, waarom een gezagvoerder ons 
eens verzekerde, dat het radio-ontvang- en -zend-
apparaat het voornaamste reddingmiddel is. De be-
teekenis van deze moderne vinding voor de veiligheid 
van de scheepvaart en in het bijzonder voor de red-
ding van menschenlevens op zee, is nauwelijks te over-
schatten. Zij is de oorzaak, waardoor de hulpverlee-
ning ter zee in het internationale zeerecht een belang-
rijke plaats is gaan innemen. Het is hier niet de plaats 
om hierop verder in te gaan. Slechts zij er op gewe-
zen, dat daardoor de aanwezigheid van hulp, nog 
meer dan voorheen, een belangrijke rol speelt bij de 
bepaling van het tijdstip van schip-verlaten. 
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Uit de uitspraken van den Raad voor de Scheep-
vaart zijn ons inderdaad enkele gevallen bekend, 
waarin het bieden van hulp zoo noodzakelijk was, dat 
bij afwezigheid daarvan de opvarenden met het schip 
ten onder gegaan zouden zijn 3 '^'^ ). 
Zoo maakt uitspraak 1910, nr. 44 melding van het 
feit, dat een schip, waarop zich geen sloep bevond, 
binnen 10 minuten na aanvaring zonk. 
Het andere vaartuig zag kans, na het uitzetten van 
de scheepsboot, zes leden van de bemanning te red-
den. De achtergebleven schepelingen, die niet in het 
water durfden springen of te kooi lagen, verdwenen 
met het schip in de diepte. 
In een ander geval waren alle sloepen door het ge-
weld van een orkaan over boord geslagen en kon de 
geheele bemanning slechts door een tijdig te .hulp ge-
roepen schip 33 )^ gered worden. 
Voor het verlaten van een schip is hulpverleening 
dus van groot belang. De gezagvoerder heeft voor zich 
echter uit te maken, of hij hiervan wel gebruik zal 
maken en zoo ja, op welk oogenblik hij dit heeft te 
doen. De aanwezigheid van hulp maakt hem de be-
slissing over het tijdstip van schip-verlaten wel ge-
makkelijker, doch deze beslissing wordt hem niet uit 
handen genomen, zelfs niet met betrekking tot het 
van boord gaan van passagiers. Het gezag van den 
kapitein wordt, al is hulp aanwezig, door de wet ten 
volle geëerbiedigd. Zonder zijn toestemming is het 
den redders niet geoorloofd opvarenden hulp te ver-
leenen. Dit zegt het Wetboek van Koophandel uit-
drukkelijk in art. 545. Vóór de wetswijziging in 1931 
betrof het verbod tot hulpverleening zonder toestem-
ming van den aanwezigen kapitein alleen het schip en 
de lading (art. 546, oud, W. v. K.). De gezagvoerder 
beslist nadien echter ook over de vraag of aan de 
aan boord vertoevende personen hulp zal geboden 
worden door ter plaatse aanwezige redders. Dit is een 
vérstrekkende bevoegdheid, doch zij is met het oog op 
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de omstandigheid, dat juist tijdens een ramp de kapi-
tein zijn gezag ten volle moet kunnen ontplooien, 
onvermijdelijk. 
Maakt de aanwezigheid van hulp hierop dan ook 
geen uitzondering, dan dient de gezagvoerder zich wel 
te wachten voor de vriendelijke aanbiedingen van al 
te bereidwillige redders, die er op uit zijn tevens ber-
gers te worden. Hij heeft die soort hulp te verzoeken, 
welke krachtens den ernst van het gevaar, dat schip, 
lading en opvarenden bedreigt, verantwoord is. Kan 
b.v. met sleephulp volstaan worden, dan moet hij een 
eventueel aanbod van het te hulp gekomen vaartuig, 
om alleen maar de opvarenden aan boord te nemen, 
afwijzen. 
De kapitein behoort er zich tevens van bewust te 
zijn, dat, wanneer hij met zijn bemanning bij aan-
wezige hulp van boord gaat, ook al zou hij zijn schip 
en lading in het oog houden, hij zijn vaartuig in den 
zin van art. 562, oud, W. v. K. onbeheerd achterlaat. 
Welke groote verantwoordelijkheid dan op de 
schouders van den gezagvoerder rust met betrekking 
tot het loon, dat de reederij in dat geval niet alleen 
op grond van het oude maar ook van het nieuwe zee-
recht aan den berger verschuldigd is, schilderden wij 
op pag. 160 t /m 164. 
Met de aldaar aangegeven burgerrechtelijke gevol-
gen heeft de kapitein rekening te houden bij zijn over-
wegingen omtrent het tijdstip van schip-verlaten. In 
het algemeen zullen zij hem weerhouden het schip 
lichtvaardig in den steek te laten. 
In een enkel geval was de kapitein, volgens de op-
vatting van den Raad voor de Scheepvaart, zich niet 
voldoende bewust van het recht — dat tevens een 
plicht is — om op het schip, waarvan de bergers zich 
meester gemaakt hadden, terug te keeren. Zoo werd 
door den Raad afgekeurd 33^ ) ^ Ja t de schipper van de 
Mini, nadat hij eerst terecht zijn schip verlaten had, 
later onder invloed van de dreigementen van een 
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berger niet op zijn vaartuig was teruggekeerd, toen de 
omstandigheden dit weer mogelijk maakten. 
Bij aanwezigheid van hulp dient de gezagvoerder 
in het algemeen zoo lang mogelijk op het schip te 
blijven. Het gevaar, waarin het schip verkeert, is het 
belangrijkste, waarop hij behoort acht te slaan en het 
voornaamste, dat hij behoort te bestrijden. Zijn zorg 
om van het schip af te komen en daarbuiten te vertoe-
ven, staat op het tweede plan; bij die gevarenzones 
kan de aanwezige hulp goede diensten bewijzen. 
Toch is er nog een factor, dien hij niet uit het oog 
mag verliezen. Hij houdt nauw verband met het be-
sluit om het schip te verlaten. Het is het tijdstip, 
waarop men, door middel van het SOS-signaal, om 
hulp ten behoeve van het leven der opvarenden 
vraagt. 
Het is begrijpelijk, dat de kapitein, met het oog op 
de daaraan verbonden financieele gevolgen voor de 
reederij, zoolang mogelijk het uitzenden van dit SOS-
sein uitstelt. Doch aan den anderen kant is hij krach-
tens zijn zorg voor het behoud van de opvarenden ver-
plicht, op een zoodanig tijdstip over te gaan tot deze 
dringende vraag om hulp, dat, gelet op de posities 
van de schepen, die voor hulpverleening in aanmer-
king komen, deze toch nog vóór den ondergang van 
het schip ter plaatse van de ramp aanwezig kunnen 
zijn 3*0). Dat het kiezen van dit moment uiterst moei-
lijk is, bewijst wel het onderzoek naar de oorzaken van 
de ramp van het Engelsche stoomschip Vestris 3*^). 
Hierbij heeft men in sommige gevallen niet alleen 
met de situatie, waarin men zelf verkeert, rekening te 
houden, maar ook met de risico's, die de redders bij 
hun gevaarlijk werk loopen. Uitspraak 1929, nr. 59 
van den Raad voor de Scheepvaart geeft hiervan een 
voorbeeld. Een gestrand Letlandsch stoomschip zond 
het SOS-sein uit, onmiddellijk verbonden aan een 
verzoek om sleephulp. De stoomreddingboot Prins 
der Nederlanden voer uit, doch sloeg bij haar pogin-
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gen, de opvarenden te redden, om. Acht personen 
kwamen daarbij om het leven. De Raad komt tot de 
conclusie, dat de redders zich aan een veel grooter 
gevaar blootgesteld hadden, dan dat, waarin de op-
varenden van het gestrande schip verkeerden. Een 
dergelijk onduidelijk sein is niet aanbevelenswaardig; 
doch anderzijds had dit aanleiding moeten geven tot 
een verzoek om nader ingelicht te worden omtrent het 
levensgevaar der bemanning. Een behoorlijk contact 
met de redders, gepaard gaande met een niet lichtvaar-
dig uitzenden van het SOS-sein, kan deze gevaren 
voorkomen. 
Ten slotte een enkele opmerking over een speciaal 
geval van aanwezige hulp, nl. die van een of meer 
sleepbooten ten opzichte van het gesleepte schip, dok, 
baggermolen, of ander drijvend voorwerp, 
Voor andere bijzondere gevallen van hulpverlee-
ning, nl. door het andere schip, dat bij een aanvaring 
betrokken is, en door het kustreddingwezen, verwij-
zen wij naar hetgeen hieromtrent elders in deze para-
graaf vermeld staat. 
Met betrekking tot het sleepen en de daarbij te ver-
wachten hulp, dient echter een ervaring genoemd te 
worden, die niet slechts invloed heeft op het tijdstip 
van schip-verlaten, maar meer nog op de mogelijkheid 
om het gesleepte voorwerp te kunnen verlaten. 
Uit het betrekkelijk groote aantal uitspraken van 
den tuchtrechter, waarin het voorkomt, dat gesleepte 
schepen, dokken of baggermolens, onvoldoende van 
reddingmiddelen voorzien, zee kiezen, blijkt, dat men 
in deze gevallen de beteekenis van de hulpverleening 
door de sleepboot overschat heeft. Dat het sleepen 
speciale moeilijkheden meebrengt en dus gevaarlijk 
is, behoeft geen betoog; dat men in zoo talrijke ge-
vallen ondanks deze omstandigheid toch naliet het 
gesleepte schip of voorwerp, waarop zich runners be-
vinden, met betrekking tot de reddingmiddelen, zee-
waardig te laten vertrekken, is minder begrijpelijk. 
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Wellicht verkeerde men in de meening, dat men, in-
dien er iets aan het gesleepte schip of voorwerp 
haperde, snel genoeg ter plaatse aanwezig zou zijn, 
om hulp te bieden. Een nauwkeurige lezing van de 
uitspraken van den Raad voor de Scheepvaart laat 
echter geheel iets anders zien. 
Meermalen komt het voor, dat het gesleepte voor-
werp door storm of andere gevaren gehavend wordt 
en zinkt, voordat het de sleepboot of sleepbooten ge-
lukt is langszij te komen 3*^). Hebben de runners dan 
zelf geen reddingboot tot hun beschikking — hetgeen 
eveneens meermalen het geval is geweest — dan be-
teekent dit hun gewissen dood3'*3). Ook komt het 
voor, dat het contact tusschen de sleepboot en het ge-
sleepte schip of voorwerp om bijzondere redenen — 
b.v. het aanvullen van brandstof — tijdelijk verbro-
ken wordt 3**). Het is eveneens noodzakelijk, dat het 
achtergelaten schip, dok, baggermolen of ander voor-
werp, uitgerust is met middelen, om het in tijd van 
nood, ook indien hulp afwezig is, te kunnen verlaten. 
Deze ervaring heeft geleerd, het gesleepte voor-
werp als een afzonderlijk schip te beschouwen, dat 
evenals elk ander schip, van middelen voorzien moet 
zijn, om de opvarenden te kunnen redden. Het is daar-
om verklaarbaar, dat krachtens art. 1, sub 2, van de 
Schepenwet voor de toepassing van deze wet onder 
schip begrepen wordt „een vaartuig, een sleepschip, 
een dok en elk ander dergelijk drijvend voorwerp, het-
welk over zee naar zijn bestemming wordt gesleept". 
Wel maakt art. 2, lid 1, sub e en h, een uitzondering 
met betrekking tot het gesleepte baggermateried, 
doch art. 2 bis draagt er zorg voor, dat althans het 
uitvarend baggermateried (art. 2, lid 1, sub h), niet 
kan vertrekken, vóórdat de Scheepvaartinspectie met 
het oog op de veiligheid daaraan haar goedkeuring 
heeft gehecht. Gelet op de voormelde ervaring zou het 
mogelijk overweging verdienen, bepaalde wettelijke 
voorschriften ten aanzien van de reddingmiddelen 
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toepasselijk te verklaren op deze groep van gesleepte 
voorwerpen. 
Is de uitrusting van de gesleepte voorwerpen met 
reddingmiddelen ontoereikend of geheel afwezig — 
hetgeen, volgens de ons ter beschikking staande ge-
gevens, bij een sleep in 40 "/o van het aantal gevallen 
van schip-verlaten voorkwam — dan maakt dit een 
juiste keuze van het tijdstip om het schip in den steek 
te laten, onmogelijk. De Raad heeft dezen toestand 
scherp afgekeurd 3*5) _ jjg^ succes is blijkbaar niet uit-
gebleven. Het verloren gaan van een gesleept schip, 
dok of ander drijvend voorwerp, dat in een toestand 
van onzeewaardigheid vertrok, heeft zich dan ook in 
de laatste 20 jaren niet meer voorgedaan. 
C. Stranding. 
Tijdens de vaart of bij dreigend gevaar is het den 
kapitein niet geoorloofd het schip te verlaten, tenzij 
zijn afwezigheid volstrekt noodzakelijk is of lijfsbe-
houd hem daartoe dwingt. Het vorige hoofdstuk deed 
ons zien, wat onder de ui tdrukking „tijdens de vaar t" 
verstaan dient te worden. Is een schip gestrand en 
kan het niet met eigen middelen vlot komen, dan is 
het niet mogelijk te spreken van een varend schip, 
van een schip tijdens de vaart . Aan de navigatie is een 
einde gekomen; de kapitein zal nu moeten wachten, 
totdat hulp opdaagt. Heeft men dan tevens te doen 
met een toestand, waarin geen gevaar dreigt, dan is 
de gezagvoerder met zijn bemanning ontslagen van de 
wettelijke verplichting zoolang op het vaartuig te blij-
ven, totdat lijfsbehoud hem dwingt van boord te gaan. 
De bepaling van art. 345 W. v. K., op grond waarvan 
geen derde, dus evenmin de reeder, invloed mag uit-
oefenen op de beslissing van den gezagvoerder om het 
schip te verlaten in geval van gevaar of tijdens de 
vaart — omdat het een wettelijke plicht en bevoegd-
heid bevat —, vindt in dat geval geen toepassing. 
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Terwijl de reederij hem tijdens de vaart van het schip 
niet mag ontslaan van de verplichting om aan boord 
te blijven, krijgt zij in de boven omschreven situatie 
daartoe wel de gelegenheid. Zij kan bij een stranding, 
wanneer de wettelijke verplichting om aan boord te 
blijven vervallen is, in verband b.v. met een overeen-
komst met een bergingsmaatschappij of besprekingen 
met verzekeringsmaatschappijen, den kapitein order 
geven om al dan niet het schip te verlaten. De aan-
wezigheid van den gezagvoerder aan boord wordt dan, 
behoudens het geval, dat zijn verblijf aldaar levens-
gevaarlijk wordt, afhankelijk gesteld van zuiver bur-
gerrechtelijke factoren. Het is duidelijk, dat dit voor 
het tijdstip van schip-verlaten van groot belang is. De 
uitspraken van den tuchtrechter hieromtrent laten de 
gevolgen zien. 
In de eerste plaats komt het daardoor meermalen 
voor, dat het schip gedeeltelijk verlaten wordt. Indien 
het schip zoo geboeid ligt, dat het zonder hulp van 
buiten niet vlot zal komen, is er geen enkel be-
zwaar om althans de passagiers en ook wel een ge-
deelte der bemanning, dat overbodig is, het schip te 
doen verlaten, ingeval het van boord gaan zelf en 
de toestand van zee en branding geen gevaar opleve-
ren 3*^). De gezagvoerder blijft dan alleen of met 
eenige leden der bemanning achter, teneinde te voor-
komen, dat eventuede bergers zijn schip onbeheerd 
zullen aantreffen 3*^). 
Het meerendeel van de gevallen, waarin men te-
recht gedeeltelijk het schip verliet, vond plaats na 
stranding. Omtrent het tijdstip van verlaten verwijzen 
wij naar par. 3, waarin wij over dit onderwerp enkele 
opmerkingen maakten. 
In de tweede plaats komt de bevoegdheid om het 
schip te verlaten, ook al dwingt het lijfsbehoud daar-
toe niet, uit in het meermalen voorkomen van tijde-
lijk schip-verlaten. Zoowel in de Duitsche 3*^ ) als in 
de Nederlandsche uitspraken 3*^ ) hecht de tuchtrech-
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ter hieraan in vele gevallen zijn volledige goedkeu-
ring, mits men het schip niet onbeheerd achterlaat en 
daardoor prijsgeeft. 
Zoo lezen wij in de uitspraak over de stranding van 
het stoomschip Damsterdiep 35"); 
Op aandringen van den strandvoogd verliet de kapitein 
met de bemanning des avonds de Damsterdiep; de ka-
pitein liet echter aan het strand in de nabijheid van het 
schip wacht loopen. In den namiddag van 8 Februari (drie 
dagen later) kon de kapitein met een deel der beman-
ning weder aan boord komen, nadat hij te voren met een 
bergingsmaatschappij contract had gesloten. In den nacht 
van 8 op 9 Februari gelukte het vlot te komen. 
Zoo behoeft het geen verwondering te wekken, dat 
het meerendeel van de gevallen, waarin de tuchtrech-
ter het tijdelijk verlaten van een schip goedkeurt, een 
stranding betreft. Wij verwijzen hiervoor eveneens 
naar hetgeen wij hieromtrent in par. 2 opmerkten. 
Intusschen moet hierbij aangeteekend worden, dat, 
zoowel bij tijdelijk als bij gedeeltelijk schip-verlaten 
na stranding, lijfsbehoud niet het criterium behoeft te 
vormen voor het tijdstip, waarop dit geschiedt. Drie 
opeenvolgende uitspraken van den Raad voor de 
Scheepvaart in 1936, laten dit duidelijk zien 35i). 
In de eerste gingen alle opvarenden van de Kerk-
plein, nadat dit schip gestrand was en stevig geboeid 
lag, van boord. Uit het verslag blijkt, dat hun verblijf 
aan boord ongevaarlijk was. 
In de volgende uitspraak is sprake van de stranding 
van het stoomschip Rotterdam. De passagiers en een 
gedeelte van de bemanning gingen van boord, voordat 
de bergers het schip vijf dagen na de stranding vlot 
brachten. In beide gevallen viel er voor de scheeps-
bemanning weinig of niets te doen ten behoeve van 
het behoud van hun vaartuig. Men was op hulp van 
buiten aangewezen. 
In het derde geval strandde een motorlogger. Hoe-
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wel er aan boord weinig gevaar dreigde, verliet de 
bemanning het schip met behulp van een kustredding-
boot. In de uitspraak wordt eenerzijds de verklaring 
van den kapitein opgenomen, dat aan het verblijf aan 
boord weinig gevaar verbonden was, doch anderzijds 
worden door den Raad geen op- of aanmerkingen ge-
maakt over dit schip-verlaten. 
Het feit, dat bij stranding zonder kans om met eigen 
middelen vlot te komen de wettelijke verplichting om 
aan boord te blijven ontbreekt, komt tevens duidelijk 
uit in een viertal uitspraken van den Raad voor 
de Scheepvaart, waarin melding gemaakt wordt van 
het verlaten van een gestrand schip op verzoek of 
order van de reederij of den assuradeur. In een enkel 
geval 352) ^ag Jjgt verblijf aan boord gevaarlijk en werd 
door den vertegenwoordiger der assuradeuren aan de 
achtergebleven personen in overweging gegeven, om 
met het oog op dat gevaar het schip te verlaten. In 
andere gevallen was er geen direct levensgevaar. In 
één hiervan 35 )^ werd het schip verlaten op order van 
den assuradeur, omdat het vaartuig, waarop men na 
de stranding reeds zes dagen vertoefd had, toch als 
verloren moest worden beschouwd. In de beide andere 
gevallen 35*), die wij bij de uitspraken van den Raad 
voor de Scheepvaart aantroffen, hield de order van 
de reederij om het schip te verlaten verband met de 
daarop volgende bergingspogingen. Blijkbaar had de 
reederij met den berger een overeenkomst gesloten, 
waardoor het verblijf van den gezagvoerder aan boord 
overbodig werd. 
Terwijl de reeder bij andere rampen op geen enkele 
wijze de beslissing van den gezagvoerder om het schip 
te verlaten zal beïnvloeden, is hij hiertoe wel gerech-
tigd, indien het schip niet meer vaart en de navigatie 
uitgeschakeld is. Hoewel het hem in dat geval niet 
geoorloofd is den gezagvoerder te verplichten langer 
aan boord te blijven dan de zorg van lijfsbehoud toe-
laat, is hij wel gerechtigd zoodanige instructies te 
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geven, dat de kapitein met zijn bemanning en even-
tueel passagiers het schip verlaten, terwijl het verblijf 
aan boord nog in het geheel niet gevaarlijk is. 
Op welk tijdstip in dergelijke gevallen, waarin geen 
sprake is van levensgevaar of lijfsbehoud, het schip 
verlaten dient te worden, valt in het algemeen niet te 
zeggen. Het overleg met den reeder zal hierbij echter 
wel van groote beteekenis zijn. 
Met betrekking tot het tijdstip van schip-verlaten 
wordt het lijfsbehoud-criterium echter wel toegepast, 
indien voor het leven van de opvarenden, in welke 
zone dan ook, gevaar dreigt (art. 345 W. v. K.). 
Bij stranding zijn daarbij twee omstandigheden, die 
speciaal de aandacht verdienen. 
In de eerste plaats bestaat de mogelijkheid, vooral 
b.v. tijdens storm aan onze verraderlijke kust, dat de 
graad van gevaar in de derde gevarenzone buitenge-
woon groot is. In de branding bestaat een ernstige 
kans op omslaan van de scheepsbooten; speciaal bij 
duisternis. De gezagvoerder behoort bij zijn overwe-
gingen, het schip al dan niet te verlaten, hiermede 
ernstig rekening te houden. In het algemeen doet men 
bij een stranding op de Hollandsche kust verstandig 
zoo lang mogelijk aan boord te blijven, indien men uit-
sluitend op eigen reddingmiddelen is aangewezen. 
Deze wenk wordt in talrijke uitspraken door den 
Raad voor de Scheepvaart gegeven 355), Yan de ge-
vallen, die op schip-verlaten na stranding betrekking 
hebben, zijn er slechts een tweetal, waarin de tucht-
rechter het van boord gaan uitdrukkelijk afkeurt, om-
dat het te vroeg geschiedde. In beide casusposities 35 )^ 
was het zich met de sloep begeven in de gevaarlijke 
branding het hoofdargument, op grond waarvan de 
Raad dit schip-verlaten veroordeelde. 
Het feit, dat de branding het gevaar in de derde zone 
zoo aanmerkelijk kan vergrooten, heeft ten gevolge, 
dat de keuze van het tijdstip om b.v. een op onze kust 
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gestrand schip te verlaten, niet onaanzienlijk bemoei-
lijkt wordt. De kapitein zal het van boord gaan zoolang 
mogelijk uitstellen, doch, indien het schip zelf door 
steeds grootere gevaren bedreigd wordt, toch tot een 
keuze moeten komen. Voor vreemde gezagvoerders, 
die de Nederlandsche kust niet uit ervaring kennen, 
is dit een uiterst moeilijke beslissing. 
Gelukkig wordt dit besluit in vele gevallen verge-
makkelijkt door een omstandigheid, die in de tweede 
plaats onze aandacht vraagt, nl. de hulp van het kust-
reddingwezen. 
Terwijl het lijnwerptoestd als uiterst redmiddel 
voor schipbreukelingen vanaf het strand dienst doet, 
is de kustreddingboot uit het oogpunt van veiligheid 
het aangewezen middel om aan een gestrand schip 
hulp te verleenen. Het verschijnen van een dergelijke 
reddingboot ter plaatse van het gestrande schip is 
voor de beslissing van den gezagvoerder om het schip 
te verlaten in tweeërlei opzicht van belang. In de 
eerste plaats wordt het gevaar in de derde gevaren-
zöne verminderd door de aanwezigheid van deskun-
dige hulp. Laat het zich aanzien, dat het schip in een 
voor de opvarenden gevaarlijken toestand geraakt, dan 
is de kapitein nu in staat het te verlaten, terwijl hij, bij 
afwezigheid van deze hulp uit vrees voor de gevaren, 
die een tocht door de branding met zich brengt, wel-
licht langer dan verantwoord was, aan boord zou zijn 
gebleven. Doch in de tweede plaats wordt zijn beslis-
sing omtrent het tijdstip van schip-verlaten ook recht-
streeks beïnvloed door het advies, dat hij in vele ge-
vallen bij den schipper van het kustreddingvaartuig 
inwint. De redder is nl. èn door zijn ervaring èn door 
zijn speciale plaatselijke bekendheid, ook ten aanzien 
van den loop der getij-stroomen het best in staat te 
beoordeelen of het schip zich in een gevaarlijke situa-
tie bevindt. Een dergelijk advies is voor een gezag-
voerder, die de kust niet of onvoldoende kent, van 
groote beteekenis. 
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Het spreekt vanzelf, dat de kapitein van het ge-
strande vaartuig over het al of niet van boord gaan 
zelfstandig heeft te beslissen en aan het door den 
schipper van de reddingboot gegeven advies niet ge-
bonden is. Volgt hij dit advies echter niet op, dan kan 
dat een verzwarende omstandigheid voor hem worden. 
Verscheidene uitspraken van den Raad voor de 
Scheepvaart wijzen er op, dat het opvolgen van dit 
advies gewenscht is 35''^ ). Zelfs vonden wij een geval, 
waarin de Raad het advies van den schipper der red-
dingboot, om het gestrande schip, dat volgens zijn 
oordeel gevaarlijk zat, te verlaten, als een van de vier 
gegronde redenen beschouwde, die het besluit van 
den kapitein om het schip te verlaten rechtvaardig-
den 358) _ Aan dit advies hecht de tuchtrechter dus 
groote waarde. Dit legt echter tevens een belangrijke 
verantwoordelijkheid op degenen, die dit advies heb-
ben uit te brengen. Hoewel het kustreddingwezen een 
vrucht van particulier initiatief is, is het zijn plicht 
het algemeen belang te dienen. Zijn taak is hulp te 
verleenen, waar zulks noodig is en dit te doen naar-
mate de omstandigheden het vorderen. Wordt daarom 
een advies over het al dan niet verlaten van een schip 
uitgebracht, dan behoort de betrokken schipper daar-
in het gezamenlijk belang van het gestrande schip, 
lading en opvarenden voor oogen te hebben, en daar-
om die maatregelen naar eer en geweten aan te be-
velen, welke daarmede in overeenstemming zijn. 
Ter illustratie geven wij ten slotte een voorbeeld, 
waarin duidelijk blijkt van welk belang de beide spe-
ciaal bij stranding naar voren tredende omstandig-
heden zijn, nl. het gevaar van de branding en de hulp 
van het kustreddingwezen. 
Het Engelsche stoomschip Oakford strandde op de 
Eierlandsche gronden 35^). Aan een ter plaatse aan-
wezige sleepboot, die tevergeefsche pogingen in het 
werk stelde om aan het schip hulp te verleenen, werd 
geseind, dat men ten behoeve van de opvarenden 
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assistentie van een kustreddingboot wenschte. De 
motorreddingboot Brandaris voer uit, doch kon van-
wege den lagen waterstand het schip niet voldoende 
naderen. Men seinde, dat men, indien de vloed zou 
doorkomen, zou trachten langszij te komen. 
Toen hierop vernomen werd, dat de bemanning van 
de Oakford toch in de eigen boot was gegaan, maar 
zoolang bij het schip zou blijven, adviseerde de sleep-
boot dadelijk om weer aan boord van het schip terug 
te keeren. Hieraan werd geen gehoor gegeven, met 
het gevolg, dat eenigen tijd later op een der uitloopers 
van Vliehors (een bank) de omgeslagen sloep, bene-
vens de lijken van de tien opvarenden, aangetroffen 
werden. 
De Raad sprak zich als volgt uit: 
Inmiddels had echter de kapitein van de Oakford het 
, besluit genomen het schip te verlaten en met de be-
' manning in de boot te gaan. De Holland (een bergings-
vaartuig) heeft alle mogelijke moeite gedaan den kapi-
tein van dit besluit af te brengen. Vermoedelijk is men 
beangst geworden, toen het schip eenige slagzijde kreeg. 
Toch was de toestand aan boord niet bepaald gevaar-
lijk en in elk geval was de toestand aan boord veiliger 
dan in de boot. Het is trouwens bij een stranding op 
de vlakke Nederlandsche kust, hoe verraderlijk deze ook 
moge zijn, voor hen, die haar niet kennen, met een ge-
ballast schip, veiliger het schip niet met eigen boot te 
verlaten, zeer zeker niet bij nacht. Helaas heeft de kapi-
tein den hem door de Holland gegeven raad in den wind 
geslagen. Hij heeft gemeend naar den wal te kunnen 
roeien, vermoedelijk omdat hij dacht, dat de plaat , waar-
op het schip zat, vastzat aan de Vliehors en hij niet wist, 
dat hem nog een zeer gevaarlijke tocht wachtte in de geul 
en in de branding van de Vliehors. De bevindingen van 
den getuige De Booy hebben de meening van de getuigen 
Doeksen en Van der Kooy, dat de bemanning dien nacht 
zonder levensgevaar aan boord had kunnen blijven, vol-
komen bevestigd. De slagzijde bedroeg den volgenden 
dag niet meer dan 10 a 12 graden. De kajuit was niet on-
bewoonbaar, het s tuurhuis was volkomen intact en de 
kooien waren droog ^^^). 
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Aanvaring, aanwezigheid van hulp en stranding zijn 
omstandigheden, die de beslissing van den gezagvoer-
der om het schip te verlaten, in het algemeen verge-
makkelijken. Immers kan bij aanvaring dikwijls en bij 
stranding in onderscheidene gevallen aan schip en 
opvarenden hulp verleend worden. Hieruit vloeit 
voort, dat het gevaar in de derde zone, soms ook in de 
tweede, onder de drie genoemde omstandigheden aan-
zienlijk verminderd wordt. De volgorde, die wij daar-
bij in acht namen, houdt verband met de mate, waarin 
deze aanwezigheid van hulp op de beslissing van 
schip-verlaten inwerkt. Bij aanvaring heeft men niet 
alleen hulp in de nabijheid, maar doet zich in sommige 
gevallen de mogelijkheid voor, het zinkende schip op 
een eenvoudige wijze, b.v. door overspringen, te ver-
laten. Hierdoor wordt, meer nog dan bij hulpverlee-
ning in het algemeen, het gevaar in de tweede zone 
verminderd. Stranding geeft daarentegen voor de 
keuze van het tijdstip van schip-verlaten meer be-
zwaren dan aanvaring. In de eerste plaats is niet 
steeds hulp aanwezig en in de tweede plaats kan het 
gevaar in de derde zone stijgen, indien men bedenkt, 
dat het zich met de sloep begeven in de branding aan 
bepaalde kusten groote risico's meebrengt. 
De drie nu nog te behandelen situaties nl. brand, 
oorlogsevenement en slagzij laten in toenemende mate 
zien, hoe de beslissing omtrent het tijdstip van schip-
verlaten door de daarbij optredende bijzondere om-
standigheden bemoeilijkt wordt. 
Brand is een van de ernstigste gevaren, die een 
modern schip bedreigen. Reeds op een vrachtschip 
kan het broeien van lading, een onachtzaamheid met 
open vuur tijdens het laden en lossen, of vonken bij 
reparatiewerkzaamheden aan het schip oorzaak zijn 
van het ontstaan van brand. 
Wanneer wij echter statistisch vastgesteld zien, dat 
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juist dit gevaar voor de moderne scheepvaart zulk een 
grooten omvang heeft aangenomen, dienen wij spe-
ciaal te letten op de branden op passagiersschepen. De 
eischen, die het varende publiek aan de inrichting van 
zulk een schip stelt, zijn aanleiding geweest, dat men 
zonder eenige overdrijving kan spreken van drijvende 
hotels, die in vele opzichten niet behoeven onder te 
doen voor de meest moderne en comfortabele inrich-
tingen op dit gebied aan den wal. Het ten toon sprei-
den van een dergelijke luxe verhoogt echter in hooge 
mate het brandgevaar. De passagier vindt daar kunst-
zinnige wandversieringen, kostbare tapijten e.d., even-
wel van uiterst brandbaar materiaal. Bovendien wordt 
het verblijf aan boord door filmvoorstellingen, festi-
viteiten en dans zoo aangenaam mogelijk gemaakt. 
Doch het zijn weer uitermate gunstige gelegenheden 
voor het ontstaan van een in den beginne vaak on-
schuldig uitziend brandje, dat soms echter tot cata-
strophale gevolgen kan leiden. Immers bij een tot in 
alle vertrekken doorgevoerd ventilatiesysteem bestaat 
de mogelijkheid, dat de brand zich snel zal uitbreiden. 
Moeite noch kosten heeft men gespaard om, met 
behoud van den door het publiek geëischten en door 
onderlinge concurrentie hoog opgevoerden graad van 
weelde en comfort, het brandgevaar op het schip zoo 
veel mogelijk te verminderen. Tegenwoordig over-
weegt men ernstig het gebruik van onbrandbaar ma-
teriaal. Het schip wordt volgens de bepalingen van 
het Schepenbesluit voorzien van vele brandblusch-
middden en brandschotten. In verschillende gevallen 
meldt een automatische alarminrichting, soms tege-
lijkertijd ook bluschinrichting, onmiddellijk in welk 
vertrek of afdeeling een abnormale temperatuurs-
verhooging optreedt, of waar zich rook ontwikkelt; 
een speciale brandweer staat dag en nacht gereed 
om, waar noodig, op deskundige wijze een begin van 
brand zoo snel mogelijk te blusschen. 
Niettemin blijft brand voor een modern schip een 
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van de belangrijkste gevaren. Telkens wordt de pu-
blieke opinie opgeschrikt door het regelmatig weer-
keerend feit, dat een groot passagiersschip aan de 
vlammen ten prooi is gevallen. Zoo werden in de laat-
ste 10 jaren de volgende passagiersschepen — om ons 
alleen maar tot de zeer groote te bepalen — door 
brand verwoest: 
a) Georges Philippar (21500 ton) . Mei 1932; ca. 
700 opvarenden gered; 91 omgekomen; 
b) Morro Castle (11500 ton) . September 1934; 422 
opvaren gered; 133 omgekomen; 
c) L'Atlantique (42500 ton) . Januari 1935; 208 
opvarenden gered; 21 omgekomen; 
d) Normandie (87000 ton) . Februari 1942, circa 
2000 arbeiders gered; 1 omgekomen en 128 ge-
wond. 
Bij al deze rampen was het schip-verlaten een 
uiterst moeilijk probleem. Wat zijn daarvan de oor-
zaken en welken invloed oefenen zij uit op de beslis-
sing omtrent het tijdstip van schip-verlaten? Wij wil-
len deze vragen niet alleen beantwoorden naar aan-
leiding van hetgeen ons over deze groote rampen 
bekend is, maar ook op basis van de uitspraken van 
den Raad voor de Scheepvaart, die betrekking heb-
ben op het verlaten van een brandend schip. 
In de eerste plaats komt het dan meermalen 3®^ ) 
voor, dat in deze gevallen het schip-verlaten niet één 
gezamenlijke handeling is, waarbij de kapitein zijn 
bevelen geeft, doch dat het plaats vindt bij groepen, 
die geen contact meer met elkaar kunnen hebben. 
Een dergelijke situatie kan b.v. geschapen worden 
door een hevigen midscheepschen brand. Het voor-
schip wordt dan practisch van het achterschip ge-
ïsoleerd. De consequenties hiervan, met het oog op de 
beslissing om van boord te gaan, schetsten wij reeds 
in de vorige paragraaf (pag. 226). 
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In de tweede plaats behoort het niet tot de uitzon-
deringen, dat een eenmaal ontstane brand zich met 
onrustbarende snelheid over het geheele schip ver-
breidt. Van de ramp van de Georges Philippar is be-
kend, dat ongeveer een half uur na het geven van het 
noodsignaal het schip geheel in vlammen stond 3^^). 
Ook de branden op de L'Atlantique en de Morro Castle 
verbreidden zich met een angstwekkende snelheid 
over het geheele schip. 
Om ons een oogenblik tot de laatstgenoemde ramp 
te bepalen, de Morro Castle was een in 1930 gebouwd, 
modern passagiersschip van de Ward Line. Het voer 
op het traject New York—Havanna. Op zijn 174ste 
reis d.d. 8 September 1934, varende dicht langs de 
Amerikaansche kust, brak er in het midden van het 
schip, waarschijnlijk in de schrijfzaal, brand uit, welke 
zoo snel om zich heen greep, dat binnen enkele uren 
het lot van het vaartuig reeds beslist was. Eenigen 
tijd bleef het vaartuig zijn koers houden, hetgeen den 
brand in niet geringe mate bevorderde, totdat het ten 
slotte koers zette naar de kust, waar talrijke inwoners 
en gasten van de badplaats Asbury Park getuige wa-
ren van de stranding van het geheel in vlammen op-
gaande zeeschip. 
Hoe snel de brand om zich heen greep, bewijzen de 
volgende feiten. Tusschen 2 uur 30 en 2 uur 45 des 
nachts werd op de brug gemeld, dat er rook kwam uit 
een ventilator op de stookruimte. Reeds om 3 uur 18 
werd het CQ-sein uitgezonden en om 3 uur 24 het 
SOS-sein. 
Mr. Hoover, leider van den bijzonderen raad van 
onderzoek, die dadelijk na het plaats vinden van de 
ramp ingesteld werd en zijn werk begon, voegde in zijn 
verslag onmiddellijk na de vermelding van deze tijden 
de volgende woorden toe 3® )^: 
It is evident that the fire had been out of control for 
some time when the S O S was finally sent. 
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Door dezen snellen gang van zaken was de eerste 
stuurman, die, nadat de kapitein den vorigen avond 
overleden was, de functie van gezagvoerder uitoefen-
de, geheel overrompeld. 
Niet alleen beging hij de groote fout, met een vaart 
van 18.8 knoopen over een afstand van 3.1 mijl den-
zelfden koers te houden, voordat hij brandalarm 
maakte 3®*), maar ook — en dat feit had nog ernstiger 
gevolgen — faalde hij in alle opzichten in de organi-
satie van de redding van de opvarenden. Wij laten 
hierbij weer het „special board of inquiry" aan het 
woord 365). 
What does stand out clearly, however, is that the ship's 
officers failed to control the situation with the strong 
hand that was necessary in such an emergency. When the 
fire alarm sounded the crew did not take their regular 
fire stations nor was any effort made on the part of the 
officers to organize them and make a concentrated effort 
to meet the emergency existing. The testimony shows 
that number 10 lifeboat, the first boat to leave the vessel, 
was lowered by a seaman without orders from the master 
or any officer. This boat contained only three passengers, 
all women. The rest were crew. Lifeboats numbers 1, 3, 
5, 9, and 11 were lowered and contained a large percen-
tage of crew. These six lifeboats, which had a total 
carrying capacity of 408 persons, only had a total of 
85 persons, mostly crew. If the testimony of Acting 
Captain Warms be carefully examined it will be found 
that he seemed to satisfy himself with sending officers 
to do certain things, but it does not appear that there 
was any follow-up by the officers reporting back that 
they had done those things or even that they were unable 
to do them. 
Ter toelichting zij opgemerkt, dat er voor 816 per-
sonen plaats was in de sloepen, die, dank zij de voor-
ziening met moderne gravity-davits, snel uitgezet en 
gevierd konden worden. In dat opzicht waren de om-
standigheden dus gunstig; immers het schip telde 
slechts 548 opvarenden (318 passagiers en 230 leden 
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van de bemanning). Al deze personen hadden gered 
kunnen worden, indien de inscheping in de redding-
sloepen tijdig en in goede orde had plaats gevonden. 
Aan het ernstige falen van den menschdijken factor 
is het te wijten, dat 28 "/o van de passagiers en 15 "/o 
van de bemanning bij deze ramp omkwamen. Tevens 
blijkt uit het vermelde citaat en andere passages uit 
het verslag 366), dat de verliescijfers nog aanzienlijk 
hooger geweest zouden zijn, indien de City of Sa-
vannah, de Monarch of Bermuda en de Andrea F, 
Luckenbach, na het opvangen van het SOS-sein, niet 
te hulp gesneld waren. 
Wat is de oorzaak geweest, dat deze ramp derge-
lijke desastreuze gevolgen heeft gehad? 
Een duidelijk antwoord hierop geeft ons het 
„Committee on Commerce", dat van de Amerikaan-
sche senaat bij resolutie nr. 7, d.d. 16 Maart 1935, 
opdracht kreeg na te gaan, in hoeverre de bij de ramp 
van de Morro Castle aan het licht gekomen feiten de 
wenschelijkheid of noodzakelijkheid van wijziging van 
de bestaande scheepsveiligheidswetten zouden aan-
toonen, en dienovereenkomstig voorstellen te doen. 
Op pag. 9 van het verslag 3^ '^ ) lezen wij: 
There is nothing in the record to indicate that there 
was failure of material importance insofar as the vessel 
and her mechanical equipment was concerned; that is, 
up to the point where destruction was effected by fire. 
Consequently, failure must be laid to the human element. 
Zoeken wij verder naar de oorzaken van het falen 
van de scheepsbemanning en het gebrek aan disci-
pline, dan wijst het verslag zeer positief naar het feit, 
dat men de sloepen- en brandoefeningen ernstig ver-
waarloosd had. In plaats van de betreffende voor-
schriften naar de bedoeling van den wetgever op te 
volgen, stelde men zich tevreden met het organiseeren 
van een schijn-vertooning, teneinde bij deze hinder-
lijke formaliteit gevrijwaard te zijn tegen aanmerkin-
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gen van de zijde van de „Steamboat Inspection Ser-
vice". Het verslag van de reeds genoemde commissie 
zegt hiervan 368) 
Fire and boat drills, 
The record shows that the procedure in conducting 
these drills on the Morro Castle was perfunctory. For 
fire drill it was the practice to assemble one group 
on the forward deck and one group on the after deck, 
and each group would stretch a hose and play the 
water over the side. Further, the testimony shows that 
many members of the crew did not know they were 
required to participate in fire drills, still others who 
knew this was required of them did not know where their 
stations were. They all seemed to know their boat 
assignment, and when this disaster took place some of 
them at once went to their boat station. The reason given 
by some for not knowing their fire station was that such 
was on the portion of the ship devoted to the passengers, 
and the latter were not to be disturbed. 
The foregoing briefly points out some of the most 
flagrant evidences of lack of discipline or organization. 
The record also indicates that there was little, if any, 
executive direction throughout this disaster. 
Hierop werd de volgende commentaar gegeven 36^): 
Fire and boat drills. 
Fire and boat drills conducted on specific days at the 
same hour do not necessarily demonstrate crew efficien-
cy. This practice, too frequently, finds the crew waiting 
for the fire signal with their life belts already on, and 
the engineers warned well in advance of the imminent 
use of the fire pumps, consequently such procedure is no 
test of discipline. 
Failure properly to direct the work produced the result 
that in many cases the efforts of the crew were mis-
directed or futile. The tremendous importance of proper 
control and direction by the officers as well as efficient 
and well-organized discipline on the part of the crew 
cannot be too strongly emphasized. Later reports of the 
investigating committee will go into the matter more 
extensively. 
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Op deze passage komen wij terug, wanneer wij in 
het volgende hoofdstuk zullen aantoonen, dat de 
Noordamerikaansche wetgever, mede tengevolge van 
de bij deze ramp opgedane ervaring, bepalingen be-
treffende sloep- en brandoefeningen tot stand heeft 
gebracht, die soortgelijke voorschriften in andere lan-
den overtreffen. 
In dit verband zij slechts opgemerkt, tot welke ern-
stige gevolgen schijnvertooningen en periodieke sleur-
oefeningen kunnen leiden, die ver af staan van de ge-
vallen, waarin hun practische bruikbaarheid moet 
blijken. 
Een goede organisatie en een beproefde oefening 
van de bemanning, zoowel t.a.v. de bestrijding van 
branden, als t.a.v. het verlaten van het schip, is op 
passagiersschepen een veiligheidseisch van den eersten 
rang. Gebrek aan beide was oorzaak, dat bij deze ramp, 
geheel onnoodig, talrijke menschenlevens verloren 
gingen. 
Wij willen hierbij niet uit het oog verliezen, dat, 
hoewel de genoemde ernstige fouten vaststaan, de 
snelheid, waarmede de brand zich over het schip ver-
breidde, een omstandigheid was, die in hooge mate 
tegenwerkte. Nog geen uur, na het ontstaan van den 
brand, was men reeds genoodzaakt het SOS-sein uit 
te zenden, en reeds voordien was men den brand niet 
meer meester. Helaas droegen talrijke groote branden 
op passagiersschepen een dergelijk overrompelend 
karakter , zoodat verscheidene van deze schepen bin-
nen betrekkelijk korten tijd ten onder gingen. 
Dat op een varend schip een brand zich op een 
dergelijke wijze uitbreidt, behoeft geen verwondering 
te wekken, wanneer men in aanmerking neemt, dat, 
al wordt de scheepsmachine gestopt, het schip toch 
nog vrij lang vaart blijft houden. Zoodoende duurt het 
eenigen tijd, voordat de trek uit de gangen van het 
vaartuig verdwenen is. Bovendien is de windsterkte 
\^  en windrichting van groote beteekenis. Een van de 
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eerste zorgen van den kapitein zal dan ook zijn, het 
schip een zoodanigen koers ten opzichte van de wind-
richting te geven, dat deze invloed zooveel mogelijk 
geneutraliseerd wordt. In dit opzicht blijven er echter 
moeilijkheden, vooral, indien de windsnelheid groot 
is. Ten slotte bevorderen de nog doorwerkende venti-
latoren of, indien deze uitgeschakeld zijn, hun lucht-
kanalen, die zich in het geheele schip bevinden, be-
nevens de liften en de vele trappenhuizen, de snel-
heid, waarmede het vuur om zich heen grijpt 3''^ °). 
De gezagvoerder behoort zoowel bij het nemen van 
maatregelen tot behoud van het schip, als bij zijn over-
weging om het schip te verlaten, rekening te houden 
met de snelheid, waarmede het gevaar toeneemt. Zoo 
is het in het algemeen, ingeval hij over het tijdstip van 
schip-verlaten te beslissen heeft; zoo is het eveneens 
bij brand, die als van binnenuit komend gevaar, schip, 
lading en opvarenden soms heel snel met ondergang 
bedreigt. 
Met den grootsten spoed behoort de brandhaard op-
gespoord te worden, teneinde den brand in de kiem te 
smoren 3''°"). Onmiddellijk moet al het beschikbare per-
soneel medewerken bij de blussching. Van welk belang 
dit is, blijkt wel uit het feit, dat op grond van art. 104 
van het Schepenbesluit niet alleen passagiersschepen, 
maar ook andere schepen, die een bruto-inhoud van 
500 ton of meer hebben, voorzien moeten zijn van een 
brandrol, waarin nauwkeurig aangegeven staat, wel-
ken post elk lid van de bemanning in geval van brand 
te betrekken heeft en welke taak hij te vervullen 
heeft. Sommige scheepvaartmaatschappijen zijn zelfs 
^ overgegaan tot het instellen van een afzonderlijke 
brandweer op elk hunner schepen. O.i. zal het laatste 
zeer veel bijdragen tot een deskundig en snel bestrij-
' den van den brand. 
Wat echter voor de bestrijding van brand vereischt 
is, geldt evenzeer voor het verlaten van het brandende 
schip. Krijgt de gezagvoerder den indruk, dat de 
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brand zich met een groote snelheid verbreidt of dat 
daartoe binnen korten tijd kans bestaat, dan dient hij 
snel en doortastend op te treden. Minuten, ja secon-
den, hebben dan hun beteekenis. De beslissing om-
trent het tijdstip van schip-verlaten wordt daardoor 
in hooge mate verzwaard. 
Daar komt nóg een omstandigheid bij. 
Het komt tijdens brand in vele gevallen voor, dat 
het gevaar in de tweede gevarenzone aanzienlijk stijgt, 
omdat de hitte, de vonken en de verstikkende rook 
het van boord gaan ernstig belemmeren. 
Door het vuur en de vonken kunnen houten sloe-
pen en manillaloopers in brand geraken. De verstik-
kende rook bemoeilijkt den opvarenden zich naar de 
sloepen te begeven. De normale reddingmaatregden 
worden verlamd door de uitstralende hitte. 
Van den brand op het groote passagiersschip de 
Georges Philippar, die midscheeps uitbrak, is bekend 
dat van de 20 aanwezige sloepen slechts 6 (2 groote 
reddingbooten en 4 kleine booten) gebruikt konden 
worden 3^^). 
Zoo komt in de tragedie van de L'Atlantique ook de 
volgende passage voor 3'^ ^). 
Een vreeselijk moment was het, toen nog een aantal 
opvarenden van het Fransche schip zich in een redding-
boot in veiligheid wilden stellen. De boot was geheel be-
zet en reeds was men bezig de talies te vieren, toen het 
vuur een der trossen ^''^') aantastte en doorbrandde. Het 
gevolg was verschrikkelijk. De voorsteven van de redding-
boot sloeg met een smak neer en slingerde tegen den wand 
van het schip. Het achterstuk bleef hangen en alle inzit-
tenden werden uit de sloep geslingerd. Enkele drenkelin-
gen konden gered worden, doch men vreest, dat de 
overige inzittenden van deze ongelukssloep verdronken 
Zijn. - * " 
Betreffende het stoomschip Kalymnos lezen wij het 
volgende in een uitspraak van het Hamburgsche See-
amt 3" ) : 
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Da man erkannte, dass man dem Feuer machtlos 
gegenüber stand und die Rettungsboote der Gefahr des 
Verbrennens nahe waren, auch die Geien und Taljen be-
reits zu versengen begannen, gab der Kapitan den Befehl, 
die Boote schnellmöglichst zu Wasser zu bringen. Das 
Manöver wurde trotz des stark rollenden Schiffes und 
der Nahe des Feuers prompt ausgeführt. 
Het een en ander 3^ *) is, indien het een passagiers-
schip betreft, niet zonder invloed op de gedragingen 
van de opvarenden. De aanblik van het brandende 
schip, de rookontwikkeling en de ontploffingen ver-
wekken een angststemming, die slechts weinig noodig 
heeft om over te gaan in paniek. Het spreekt vanzelf, 
dat daardoor het reddingwerk ernstig belemmerd 
wordt. 
De hierboven aangegeven en met voorbeelden toe-
gelichte omstandigheden, nl. het vuur, dat de redding-
middelen aantast, de verstikkende rook, de ondrage-
lijke hitte en de buitengewoon nerveuze stemming 
onder de passagiers, zijn oorzaak, dat het verlaten 
vooral van een groot brandend passagiersschip een 
angstig probleem is. 
Niet alleen het gevaar in de eerste zone (nl. het ver-
blijf op het schip), maar ook dat in de tweede zone 
(nl. het van boord gaan) wordt daardoor aanzienlijk 
verhoogd. Op het laatste willen wij in dit verband 
speciaal wijzen. Het is mogelijk, dat bij een midscheep-
schen brand het verblijf op het voor- en achterschip 
— wij veronderstellen, dat het schip door het stoppen 
der machines dwarszees is komen te liggen — nog ge-
durende eenige uren houdbaar is, doch dat tegelijker-
tijd de kans om het schip met de sloepen te verlaten 
verkeken is 3''5) Uggft Jg gezagvoerder, voordat een 
dergelijke toestand ontstaat, de gelegenheid niet be-
nut, om het schip te verlaten, dan is er inderdaad 
sprake van het ontbreken van een tijdige beslissing 
om van boord te gaan. 
Indien de kapitein immers ziet, dat het gevaar in de 
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tweede zone toeneemt, of zelfs maar, dat de kans 
daartoe bestaat, dan behoort hij het tijdstip van schip-
verlaten niet langer uit te stellen, ook al zou hij on-
tijdig den strijd om behoud van schip en lading moeten 
opgeven. Deze strijd is belangrijk, doch het behoud 
van menschenlevens weegt krachtens het lijfsbehoud-
criterium zwaarder. 
In sommige gevallen zijn tusschenmaatregden mo-
gelijk. Zoo komt het wel voor, dat men veiligheids-
halve de sloepen uitzet en deze gedeeltelijk, b.v. tot 
op het promenadedek laat vieren 3'^ 6)_ 
In andere gevallen geeft de kapitein order, dat het 
schip gedeeltelijk verlaten wordt, b.v. door de passa-
giers met de daarbij behoorende leden van de beman-
ning. Het andere gedeelte van de bemanning blijft in 
dat geval achter, om het blusschingswerk voort te zet-
ten. Wordt deze strijd met succes bekroond, dan kun-
nen de passagiers weer na eenigen tijd aan boord 
komen. Deze oplossing kan in bepaalde gevallen, b.v, 
wanneer de zee kalm of hulp aanwezig is, in het alge-
meen, wanneer het gevaar in de derde zone gering is, 
zeer aanbevelenswaardig zijn. 
Er bestaat hierbij echter een groot nadeel. De 
brandrol, die gebaseerd is op het beginsel, dat nage-
noeg de geheele bemanning medewerkt aan de bestrij-
ding van den brand, is op dit gedeeltelijk-verlaten van 
het schip niet ingesteld. De gezagvoerder moet dan 
ernstig inbreuk maken op het reglementair voorge-
schreven en daardoor ook doeltreffend werkend blus-
schingssysteem. Deze omschakeling zal op zichzelf 
zoowel den strijd tegen het vuur als het verlaten van 
het schip nadedig beïnvloeden. 
Bovendien teekent zich op den achtergrond hiervan 
af het bezwaar, dat een belangrijk deel der beman-
ning, nl. dat in de booten, onttrokken wordt aan de 
werkzaamheden tot behoud van het schip. Toch 
wegen deze bezwaren niet op tegen het voordeel, dat 
althans de passagiers tijdig in veiligheid gebracht zijn. 
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Het vergaan van de Morro Castle, Georges Philippar 
en andere groote passagiersschepen toont aan van 
welk primordiaal belang een tijdige redding van de 
passagiers is. 
Resumeerend komen wij dus tot de volgende bij-
zondere omstandigheden, die zich bij brand kunnen 
voordoen en daarom invloed kunnen uitoefenen op de 
beslissing omtrent het tijdstip van schip-verlaten: 
a) de splitsing van de gezamenlijke opvarenden in 
twee geïsoleerde groepen, die afzonderlijk ge-
noopt kunnen worden van boord te gaan; 
b) de verbazingwekkende snelheid, waarmede de 
brand zich over een schip kan verbreiden; 
c) de onevenredig groote moeilijkheden, die zich 
kunnen voordoen bij het verlaten van een bran-
dend schip, waardoor het voor den gezagvoer- ^ 
der noodig is, speciale aandacht te schenken 
aan het gevaar of het te verwachten gevaar in 
de tweede gevarenzone. 
De laatste twee omstandigheden maken het in tal-
rijke gevallen van brand op een passagiersschip nood-
zakelijk, het schip gedeeltelijk te doen verlaten, ten-
einde althans de passagiers in veiligheid te brengen. 
Wordt men den brand niet meester, dan zijn deze 
personen gered; wordt de strijd met het vuur met suc-
ces bekroond, dan is dit tijdelijk schip-verlaten een 
goede voorzorgsmaatregel geweest. Niet zonder reden 
wordt dit tijdelijk schip-verlaten in de alarmrollen 
van vele reederijen met name in geval van brand ver-
m d d 377). 
E. Oorlogsevenementen. 
De oorlogsactie neemt onder de oorzaken, die dwin-
gen tot het prijsgeven van een schip, een uiterst be-
langrijke plaats in. Reeds duidelijk zien wij dit in de 
• y 2 7 1 
stijging van het aantal gevallen van schip-verlaten in 
de oorlogsjaren 1914—1918, zooals de onderstaande 
grafische voorstelling dit aangeeft. 
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Wij dienen hierbij echter niet zoozeer te letten op 
de jaren 1914—1918 als wel op de periode 1915— 
1919. In die jaren vooral werd aan den Raad voor de 
Scheepvaart het onderzoek inzake scheepsrampen, 
die een gevolg waren van oorlogsactie, voorgelegd. 
Deze late behandeling door den tuchtrechter is te ver-
klaren uit het feit, dat in het algemeen reeds een 
nauwkeurig onderzoek tijd vordert , terwijl bovendien 
de oorlogsomstandigheden den gang van zaken ver-
traagden. Ten slotte dient rekening gehouden te wor-
den met de omstandigheid, dat de mijnen ook in 1919 
en zelfs nog in 1921 niet geheel waren opgeruimd, 
zoodat het daaruit voortkomend gevaar nog geruimen 
tijd na het sluiten van den vrede aanwezig was. (Het 
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betrekkelijk groote aantal gevallen van schip-verlaten 
(23), dat in 1920 aan het oordeel van den Raad werd 
onderworpen, vindt mede zijn verklaring in een ander 
en wel een na-oorlogsverschijnsel, te weten het weg-
brengen van schepen ^^s)) 
Door dit achteraankomen van de tuchtrechtelijke 
jurisprudentie, vertoont de grafische projectie van de 
jaren 1939 en 1940, ondanks het feit, dat wederom 
een wereldoorlog ontstond en ons land daarbij zelfs 
werd betrokken, geen merkbare afwijking. Hoewel in 
die jaren wel enkele belangrijke oorlogsrampen on-
derzocht werden, is hun aantal vrij gering en statis-
tisch onbelangrijk. Later zal zich dit ui teraard wel in 
hooge mate wijzigen, wanneer berichten zijn inge-
komen over het grootste gedeelte van de vloot, dat zich 
thans buiten het bereik van de Schepenwet bevindt. 
Welken invloed de oorlog op de scheepvaart in het 
algemeen en in het bijzonder op het verlaten van een 
schip uitoefent, bewijst wel het feit, dat van de 559 
uitspraken van den Raad voor de Scheepvaart, waarin 
van 1910 tot en met 1940 sprake is van schip-verlaten, 
er 98 betrekking hebben op het verlaten van een 
schip tengevolge van mijnontploffingen, torpedeerin-
gen en beschietingen gedurende den wereldoorlog 
1914—1918. 18 "/o van het aantal gevallen van schip-
verlaten gedurende een 30-jarige periode, staat dus 
op rekening van een vierjarigen oorlog, waarin ons 
land zelfs niet tot de strijdende partijen behoorde. 
Onder de oorzaken van schip-verlaten neemt oor-
logsactie dus een belangrijke plaats in. 
Dat wij in deze paragraaf aan het schip-verlaten 
tengevolge van oorlogsevenementen een afzonderlijke 
plaats inruimen, vindt echter in het bijzonder zijn 
reden in de omstandigheid, dat er een typische oor-
logsjurisprudentie over het tijdstip van schip-verlaten 
ontstaan is. Bij het lezen van de betreffende uitspra-
ken van den Raad voor de Scheepvaart valt dit dade-
lijk in het oog. 
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Het eerste, waarop wij willen wijzen, is, dat een 
scheepsramp tengevolge van oorlogsactie in nog tal-
rijker gevallen en in veel sterkere mate, dan dat bij 
brand het geval is, zich met een verbazingwekkende 
snelheid voltrekt. In vele der behandelde gevallen is 
de tijdruimte tusschen de ontploffing, tengevolge 
van een mijn of torpedo, en het zinken van het vaar-
tuig, slechts enkele minuten 37»). Gelegenheid om de 
sloepen uit te zetten of met de sloepen van het schip 
vrij te komen ontbreekt daardoor 379"). Dit heeft velen 
zeelieden het leven gekost. 
Zoo kwamen, om een enkel voorbeeld aan te halen, 
29 man om bij de mijnramp van het stoomschip La 
Flandre op 21 Februari 1916. In uitspraak 1916, nr. 
38 lezen wij daarover: 
Op 21 Februari 1916, des namiddags ongeveer 1.30 
vertrok het schip van de reede van Deal; om ongeveer 
6 uur, toen men in de nabijheid was van Galloper-vuur-
schip, werd eene zware ontploffing gehoord. Men snelde 
naar de booten, welke niet huitenboords gedraaid waren. 
De La Flandre, die kennelijk aan B.B. achterschip was 
getroffen, zonk echter zoo spoedig, dat het niet meer 
mogelijk was de booten te water te laten. 
Getuige den Heijer, die evenals getuige Wolkers bij 
S.B. boot was, sprong in die boot om hem van de takels 
af te hakken; toen het geheel naar beneden ging, sloeg 
de boot om en kwam den Heijer er onder; het gelukte 
hem echter er onder uit te komen en eene ladder te grij-
pen, waarmede hij drijvende bleef. 
Getuige Wolkers was, evenals de anderen, over boord 
gesprongen. Deze getuige had nog gelegenheid gevonden 
uit zijne hut een zich daar bevindend zwemvest te halen 
en dit om te doen. Toen hij in het water lag, kreeg hij een 
stuk hout en eene ladder te pakken, waarna hij zijn zwem-
vest afdeed en aan een der in zijne nabijheid in het water 
spartelende personen toewierp. 
Was in dit geval het uitzetten van de sloep onmoge-
lijk, bij het vergaan van het stoomschip Hilver-
sum 3^°), eveneens tengevolge van een mijn, kwam de 
sloep niet van het schip vrij. Wij lezen: 
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Dadelijk begon de Hilversum te zinken. De kapitein 
gaf order in de booten te gaan. De eerste-stuurman, ge-
tuige Oosting, snelde naar B.B. boot, welke evenals de 
S.B. boot buitenboord hing, en vierde deze met behulp 
van een ander te water. De Hilversum zonk zoo snel, dat, 
toen de boot te water lag, het dek van de Hilversum op 
gelijke hoogte met haar was. Met 9 a 10 man ging de 
eerste-stuurman in de boot, welke echter door de zuiging 
van de in de diepte verdwijnende Hilversum niet vrij-
kwam en door de davits van de Hilversum werd ge-
grepen, zoodat zij kantelde, en alle inzittenden, die geen 
gelegenheid hadden gehad zich van zwemgordels te voor-
zien, in het water terechtkwamen. 
De eerste-stuurman en nog 5 anderen konden zich ech-
ter aan de boot vastklampen, richtten haar op en klom-
men er in. 
In zijn beoordeeling zegt de Raad later: 
De reddingmiddelen waren, voor zoover is te beoor-
deelen, goed in orde; dat desniettegenstaande 6 ledenvan 
de bemanning zijn omgekomen is een gevolg van het 
buitengewoon snelle zinken van de Hilversum. 
Dat het snelle zinken van door oorlogsactie getrof-
fen schepen in vele gevallen een onordelijk verlaten 
van het schip ten gevolge heeft en door den tucht-
rechter verklaarbaar wordt geacht, neemt niet weg, 
dat de Raad voor de Scheepvaart, eveneens in ver-
scheidene gevallen, waar zulks mogelijk blijft, van 
den gezagvoerder en de scheepsbemanning eischt, dat 
zij zich ook onder deze moeilijke omstandigheden 
kloek en manmoedig gedragen 3^^). 
Het ontbreken van leiding en voldoende overleg 
zal hun niet zwaar aangerekend worden. Toch spreekt 
de Raad voor de Scheepvaart in enkele gevallen zijn 
afkeuring daarover uit. Dit was b.v. het geval met het 
zinken van het stoomschip Folmina, tengevolge van 
een ontploffing 3^^). In den romp van het vaartuig 
was een gat geslagen, terwijl aan dek een groote ver-
nieling had plaats gevonden. Wij lezen verder in de 
uitspraak: 
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Allen spoedden zich naar de booten; de kapitein, zien-
de dat er voldoende mannen bij de S.B.-boot onder toe-
zicht van de beide stuurlieden waren, en dat deze reeds 
gevierd werd, snelde naar de B.B.-boot, waarin drie man-
nen gezeten waren, maar welke onklaar was geworden, 
doordien zij was gevierd zonder de sjorrings los te maken, 
ten gevfllge waarvan zij tusschen davit en sloependek 
geklemd raakte. De kapitein gelastte de drie man uit 
de boot te komen, om te trachten haar weder los te 
krijgen, maar deze weigerden, waarop hij zich naar de 
S.B.-boot begaf. Deze, waarin verscheidene manschappen 
hadden plaats genomen, was inmiddels te water gelaten; 
men hakte de voortalie door en niettegenstaande de ka-
pitein nog riep: „Denk om de achtertalie", verzuimde 
men deze los te maken. De boot sloeg toen naar beneden 
over den kop. Het schip had namelijk zijne vaart be-
houden, daar de machine niet was gestopt. 
In dit geval werden twee belangrijke fouten ge-
maakt. In de eerste plaats sloeg de bemanning geen 
acht op de bevelen van den kapitein, die, zooals uit 
het bovenstaande blijkt, den gang van zaken zeer goed 
overzag. In de tweede plaats haastte de bemanning, 
onder drang van de omstandigheden, zich zoo, dat zij 
verschillende voor het schip-verlaten noodzakelijke 
handelingen naliet. 
De eerste fout is voor den schepeling ernstig. Juist 
onder rampomstandigheden behoort hij zijn gezag-
voerder te gehoorzamen en niet eigenzinnig te han-
delen 3^3). De tweede fout draagt een meer algemeen 
karakter . Haasten heeft in vele gevallen tengevolge, 
dat men in zijn gedachtengang een of meer phasen 
van een te verrichten handeling, die men onder nor-
male omstandigheden niet zou vergeten, overslaat, 
waardoor leemten ontstaan, die de handelingen in 
haar geheel verder onmogelijk maken. Wil men het 
gestelde doel bereiken en zijn leven niet nooddoos in 
gevaar brengen, dan is er in het algemeen slechts één 
oplossing, nl. zich niet haasten en in zulk een tempo 
handelen, als dat, hetwelk men onder normale om-
standigheden ook volgt. 
276 
Dit brengt echter anderzijds de verplichting mede, 
om bij de sloepenoefeningen, die men krachtens de 
wet moet houden, de snelheid zoo hoog mogelijk op te 
voeren, teneinde het normale werktempo te verhoo-
gen. Werk tijdens vrede in oorlogstempo en tijdens 
oorlog in vredestempo. Dit advies zouden wij willen 
geven bij het verlaten van een schip als oefening en 
het verlaten van een schip als harde noodzakelijkheid, 
tengevolge van oorlogsactie. 
In het volgende hoofdstuk willen wij hierop nog 
nader terug te komen. 
De snelheid, waarmede scheepsrampen tengevolge 
van oorlogsactie zich voltrekken, dwingt meestal tot 
een snel en vlot verlaten van het schip. Dit kan dus 
groote moeilijkheden opleveren in de tweede gevaren-
zöne. Een van de jongste uitspraken van den Raad 
voor de Scheepvaart 3^ )^ onderstreept dit nog eens ten 
overvloede. De ondergang van de Spaarndam gaf den 
Raad aanleiding op te merken: „De groote moeilijk-
heid bij een dergelijke ramp is steeds het strijken van 
de sloepen". Het is daarom begrijpelijk, dat de gezag-
voerder, die in oorlogstijd uitvaart, met alle hem ten 
dienste staande middelen zal pogen de gevaren, die 
verbonden zijn aan een snel verlaten van het schip, tot 
een minimum terug te brengen. 
Nu wij in dit verband spreken over de snelheid, 
waarmede in talrijke gevallen het schip tengevolge 
van oorlogsactie verlaten moet worden, komt het ons 
gewenscht voor, een enkel woord te wijden aan een 
maatregel, waartoe verscheidene gezagvoerders op 
grond van hun oorlogservaring zijn overgegaan. Het 
is het uitzetten van sloepen reeds bij het uitvaren van 
een haven, dus voordat het schip door een ramp ge-
troffen wordt. Over dit uitzetten wordt verschillend 
geoordeeld. Sommige gezagvoerders achten dezen 
voorzorgsmaatregel wenschdijk, om het eventueel 
van boord gaan te bespoedigen; anderen zijn van 
meening, dat de sloepen, die niet meer in de klampen 
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zeevast gesjord zijn, gevaar loopen door de ontplof-
fing of reeds voordien door hooge zeeën of door los-
raken bij slingerend schip beschadigd te worden. Dit 
ondanks het feit, dat zij door bargoens tegen losgaan 
zooveel mogelijk worden beveiligd 3^ 5) 
De meeningen zijn verdeeld en daarom geven vele 
reederijen den gezagvoerder op dit punt volledige 
vrijheid van handelen ^^^). Er zijn uitspraken van den 
Raad voor de Scheepvaart, waaruit blijkt, dat de sloe-
pen reeds vóór het ongeval uitgezwaaid waren 3^7). 
andere, waarin dit niet het geval was 3^ *) jjj j g j | 
vorigen oorlog onthield de Raad zich van eenige be-
oordeeling hieromtrent. Tijdens den huldigen oorlog 
meende hij blijkbaar iets verder te mogen gaan en in 
een bepaald geval, nl. wanneer er sloepruimte over-
bleef, in de navolgende bewoordingen een wenk te 
moeten geven 3^^): 
Wat ten slotte betreft de vraag, of de sloepen uit-
gedraaid moeten zijn of niet, daaromtrent is geen vast 
richtsnoer te geven. Het zal veelal van den aard der 
explosie en de daardoor aangerichte vernieling afhan-
gen, of het uitgedraaid zijn der sloepen tot voordeel is 
geweest of niet. Wel zou de Raad voor een schip, dat 
meer sloepruimte heeft, dan voor het aantal opvarenden 
noodig is, den raad willen geven de sloepen — die overi-
gens voor dadelijk gebruik gereed moeten zijn — voor 
een deel wèl en voor een deel niét buiten boord te 
draaien. 
De Raad beveelt daarmede den inderdaad in dit ge-
val doelmatig gebleken tusschenmaatregd aan, welke 
ook door vele kapiteins getroffen wordt, nl. het om 
de andere uitzetten van de SB. en van de BB. sloepen. 
Wij bespraken in de eerste plaats de snelheid, waar-
mede het schip, dat door een oorlogshandeling getrof-
fen wordt, ten onder gaat, en den invloed, die zij uit-
oefent op de handeling van het schip-verlaten zelf. 
In de tweede plaats willen wij zien, welke consequen-
ties dit meebrengt t.a.v. het tijdstip van schip-ver-
laten. 
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De uitspraken van den Raad voor de Scheepvaart 
laten ons daarover niet in het onzekere. In alle geval-
len keurt de Raad goed, dat men een schip, waarop 
een ontploffing plaats vindt tengevolge van een mijn 
of torpedo, of dat beschoten of gebombardeerd wordt, 
onmiddellijk verlaat. Van de verdere lotgevallep van 
het schip zal het dan afhangen of dit verlaten slechts 
tijdelijk behoeft te zijn dan wel een definitief in den 
steek laten wordt. 
Wat zijn de redenen, waarom de tuchtrechter dit 
standpunt inneemt? In de eerste plaats is de kans, 
dat een schip, dat door een dergelijke ramp getroffen 
wordt, verloren gaat, buitengewoon groot. Boven-
dien — en dat is de belangrijkste reden — komt het 
meermalen voor, dat de ontploffing, de beschieting of 
het bombardement herhaald wordt. Wordt een schip 
door een mijnexplosie getroffen, dan behoort het niet 
tot de zddzaamheden, dat dit eenigen tijd later weer 
voorkomt, omdat het vaartuig op een andere mijn 
loopt. In de andere gevallen zal een van de strijdende 
partijen, die het op den ondergang van het schip ge-
munt heeft, haar oorlogsactie niet stopzetten, voordat 
zij succes boekt. Herhaling is dan niet slechts moge-
lijk, doch hoogstwaarschijnlijk. 
De eerste twee gevallen van scheepsrampen tenge-
volge van oorlogsactie, die de Raad in 1914 te behan-
delen kreeg, hebben de aandacht van den Raad hierop 
ten volle geconcentreerd en gaven o.i. daarom aanlei-
ding om in later voorkomende gevallen het onmid-
dellijk verlaten van het schip, zonder dat zelfs een 
onderzoek naar den omvang van de ramp werd in-
gesteld, te billijken. 
Het zijn de rampen van de stoomschepen Alice H 
en Houtdijk, die d.d. 20 Augustus 1914 ongeveer ter-
zelfder tijd en plaats driemaal door een mijnexplosie 
getroffen werden 3^"). Er kwamen daarbij resp. 10 en 
14 menschen om het leven. In de uitspraak betreffen-
de het eerste schip lezen wij het volgende: 
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Plotseling ongeveer 59° 24 ' N.B., 22° 35 ' O.L., des 
nachts om 1 uur, terwijl de Is te-s tuurman met den 
roerganger op de brug en de uitkijk op den bak wa-
ren, werd een hevige schok gevoeld, de lichten gingen 
grootendeels uit , de luiken en alles wat los op het voor-
schip was, vloog door de lucht, het voorschip liep vol 
water, de kist met reddingsgordels, welke op het dek 
stond, werd vernield. Door den schok lag het schip dade-
lijk stil, onmiddellijk werd de machine gestopt en de 
veiligheid geopend, de 2 reddingboóten aan s tuurboord 
en bakboord, welke geheel in orde waren, en in Kronstad 
nog nagezien, werden halfweg neergelaten, de reddings-
gordels — er waren er dert ig aan boord, waarvan de 
meeste in de hut ten — werden uitgedeeld; niemand was 
nog gekwetst. Daar het schip drijvende bleef, wilde men 
het nog niet verlaten, doch wachten, totdat het dag zou 
worden. Om 1.25 echter, het schip was zuidwaarts opge-
dreven, werd een tweede schok gevoeld en begon het 
schip te zinken; allen snelden naar de booten, welke nu 
geheel te water werden gelaten. De kapitein ging het 
laatst in de s tuurboordsboot , waarin ook zijn vrouw was, 
de Is te-s tuurman het laatst in de bakboordsboot . Nau-
welijks was men in de booten, of een derde schok volgde 
en de Alice H zonk. 
De bakboordboot , hoewel slechts 10 meter van de 
Alice H verwijderd, toen deze zonk, bleef drijvende; de 
stuurboordsboot , welke mede reeds los was, toen de 
Alice H zonk, sloeg echter om. 
Dit voorbeeld heeft de zeelieden ongetwijfeld aan-
gespoord om in soortgelijke gevallen met het verlaten 
van het schip haast te maken en, ook al zou het schip 
na de eerste explosie niet zinken, in verband met de 
mogelijkheid van verdere ontploffingen toch van 
boord gaan. 
De Raad keurt dit volledig goed. Zelfs indien het 
schip nog geruimen tijd b.v. gedurende zes uren blijft 
drijven 3^^), of het vaartuig zelf behouden blijft, het-
geen met de Eemdijk het geval was 3^^), is het onmid-
dellijk van boord gaan geoorloofd. In het laatste geval 
werd de bemanning bovendien nog verhinderd om 
naar het schip terug te keeren. Nochtans achtte de 
Raad dit schip-verlaten niet ontoelaatbaar. 
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Dit beteekent echter niet, dat men in dergelijke ge-
vallen het vaartuig blijvend mag prijsgeven. Men 
blijve zoo lang mogelijk bij het schip om de ontwikke-
ling van de gebeurtenissen af te wachten. Verloopt 
deze gunstig, dan rust op den gezagvoerder de plicht 
weer naar zijn vaartuig terug te keeren. De uitspra-
ken 39^), waarbij de Raad voor de Scheepvaart tot de 
conclusie kwam, dat het schip na een oorlogshande-
ling te vroeg verlaten werd, slaan alleen op het geval, 
dat men het vaartuig te vroeg definitief prijsgaf, na-
dat men het eerst tijdelijk had verlaten. In twee ge-
vallen daarvan werd het onmiddellijk verlaten van 
het schip uitdrukkelijk goedgekeurd; in het derde 
werd de opmerking gemaakt, dat dit te spoedig, d.w.z. 
te haastig en in wanorde geschiedde 3^*). 
Wij komen dus tot deze conclusie, dat de Neder-
landsche tuchtrechter in alle gevallen, waarin sprake 
is van een schip, dat in hoedanige mate ook gebom-
bardeerd of beschoten, dan wel door een mijn- of 
torpedo-explosie getroffen wordt, toestaat, dat het 
vaartuig onmiddellijk verlaten wordt. De directe aan-
wezigheid van groot levensgevaar of de waarschijn-
lijkheid, dat dit nog zal optreden, komt zoo veelvuldig 
voor, dat dit geleid heeft tot een constante jurispru-
dentie op dit punt . 
F. Slagzij. 
Slagzij of scheefvallen van het schip is een ver-
schijnsel, dat zich bij ernstige scheepsrampen, van 
welken aard ook, veelvuldig voordoet. Bijna nimmer 
komt het voor, dat een zinkend schip rechtstandig in 
de golven verdwijnt. Daartoe kunnen verschillende 
oorzaken samenwerken, waarvan echter de aanwezig-
heid van vrije vloeistofoppervlakken 39*") een van de 
belangrijkste en meest voorkomende is. De invloed 
van deze vrije vloeistofoppervlakken kan reeds, voor-
dat er van een ramp sprake is, merkbaar zijn, wanneer 
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eenige der voor water of olie bestemde tanks slechts 
gedeeltelijk gevuld zijn, hetgeen uiteraard vaak het 
geval is. Hij kan evenwel tijdens een scheepsramp 
voor het schip noodlottig worden, ingeval bovendien 
het binnenstroomende zeewater bepaalde comparti-
menten en ruimen vult, omdat daardoor de metra-
centrische hoogte en het zwaartepunt van het schip 
met de gezamenlijke lading, dat eerst min of meer 
vast lag, ongunstig worden beïnvloed. 
De stabiliteit kan daardoor ernstig geschaad wor-
den. Het slingeren van het schip, eventueel gevolgd 
door het overgaan van lading, kan mede oorzaak zijn 
van het ontstaan van een ernstige slagzij. 
Een zekere slagzij b.v. van enkele graden kan een 
schip onder normale omstandigheden hebben, zonder 
dat de veiligheid daardoor in gevaar wordt gebracht. 
Voor de aan boord aanwezige personen is dit natuur-
lijk niet aangenaam. Het werk van den kok in de keu-
ken en het wegtrimmen van vaste brandstof wordt 
er b.v. door gehinderd. Doch overigens behoeft een 
geringe slagzij geen ongerustheid te verwekken. 
Wanneer deze echter abnormaal wordt, kan het 
verlaten van het schip, dat in zeenood verkeert, groo-
te moeilijkheden opleveren, zelfs geheel onmogelijk 
worden. Aan de hooge zijde van het schip, die meestal 
in dergelijke gevallen de loefzijde is, moeten de sloe-
pen tegen de slagzij in uitgezwaaid worden en mocht 
dit gelukken, dan staat men voor het probleem om de 
scheepsbooten zoodanig langs de huid van het schip 
te vieren, dat zij zonder lek te worden in het water 
terechtkomen. Ten slotte zal men kans moeten zien 
van het schip vrij te komen. Deze moeilijkheden aan-
duiden is echter gemakkelijker dan ze in de practijk 
te overwinnen. Indien het nog gelukt, zal het uitzetten 
van de sloepen tegen de slagzij in alleen door de 
uiterste inspanning van vele geoefende zeelieden tot 
stand kunnen komen. Hoe groot is bovendien de kans 
niet, dat de uit de klampen losgemaakte boot juist 
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naar de lage zijde van het schip uitslingert? Het vie-
ren langs de scheepshuid levert al evenzeer talrijke 
moeilijkheden op. Bij eenige belangrijke slagzij is dit 
zelfs onmogelijk, behoudens bij gebruik van glijspan-
ten. Hoe licht wordt de sloep niet beschadigd door 
uitstekende deelen van de scheepshuid of verdwijnt 
zij door den schuinen stand van het schip voor een 
groot gedeelte in een lager gelegen promenadedek? Dit 
alles heeft er toe geleid, om het van boord gaan langs 
de hooge zijde van het schip in geval van ernstige 
slagzij als een practische onmogelijkheid te beschou-
wen 3^5). 
Doch ook het verlaten van het schip langs de lage 
zijde heeft zijn problemen, al is de toestand aldaar in 
den regel minder gevaarlijk. Het minder gevaarvolle 
komt daarin uit, dat zoowel het uitzetten van de sloep 
als het vieren gemakkelijker gaat dan aan de hooge 
zijde, alhoewel in dat geval het gevaar bestaat, dat de 
boot naar buitenboord zal vliegen, zoodra zij vrij on-
der de davits komt te hangen. Bovendien heeft men 
aan de lage zijde meestal lij. Toch kunnen ook hier de 
gevaren groot zijn. Indien het schip slingert, hetgeen 
bij scheepsrampen veel voorkomt, loopt de vrijge-
maakte sloep gevaar tegen het schip te pletter te 
slaan 3^ 6) jjj j g tweede plaats is de inscheping moei-
lijk, vooral indien er veel passagiers aan boord zijn. 
Een inscheping vanaf het promenadedek is in dat ge-
val ondoenlijk, omdat de scheepsboot zich in gevier-
den toestand op een te grooten afstand van het schip 
bevindt. Men dient dan óf direct bij het uitzetten 
reeds in de sloep plaats genomen te hebben óf langs de 
davits en talies zich naar beneden te laten glijden. Mag 
dit laatste voor het bevaren deel van de bemanning 
geen bezwaar opleveren, voor passagiers, waaronder 
zich vrouwen, grijsaards en kinderen bevinden, is dit 
onmogelijk 3^7)^  ^^^^ slotte is het gevaar niet denk-
beeldig, dat, indien de scheepsramp zich snel voltrekt, 
het kenterende vaartuig op de sloep, die zich in het 
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water bevindt en moeite heeft van het schip vrij te 
komen, terechtkomt en deze naar de diepte mee-
sleurt 3®*). Ook het verlaten van een schip door mid-
del van de sloepen aan de lage zijde, kan dus gevaar-
lijk zijn. 
De Duitsche tuchtrechter levert ons enkele spre-
kende voorbeelden, waarin zoowel de gevaren aan de 
hooge zijde als die aan de lage zijde zich voordeden. 
Het stoomschip Galicia leed tengevolge van storm 
ernstige schade, zoodat het schip meer en meer slagzij 
over stuurboord kreeg en ten slotte zonk. Wij lezen in 
de uitspraak ^^^): 
Auch wurde das Steuerbord Rettungsboot (lage zijde) 
klar gemacht. Als dieses ausgeschwungen und klar zum 
Herunterf ieren war, wurde es jedoch von einer Sturzsee 
hochgehoben und zerschlagen. Es wurde nun versucht 
das Backbordboot (hooge zijde) auszusetzen, was aber 
nicht gelang, da das Schiff immer mehr Schlagseite nach 
Steuerbord erhielt . 
. Gelukkig kon een ander schip, dat te hulp gekomen 
was, alle opvarenden redden. 
Minder gelukkig was men bij den ondergang van 
het stoomschip /sis*""). Hierbij was geen hulp aan-
wezig, met het gevolg, dat 39 personen den dood von-
den en één man gered werd. Aan hem hebben wij de 
volgende beschrijving van deze ramp te danken: 
Dann fing das Schiff nach einem schweren Brecher an, 
Schlagseite nach B.B. zu bekommen, welche sich zu-
sehends vergrösserte. Der Kapi tan gab den Befehl, in die 
Boote zu geben. Wegen der Schlagseite konnten die St.B.-
Boote nicht zu Wasser gebracht werden. Röthke (de ge-
redde) war mit etwa 4—5 Mann zusammen in dem gros-
sen B.B.-Rettungsboot, welches mehrf ach gegen die Davits 
geschlagen wurde. Plötzlich lagen die Insassen im Was-
ser. Das Bootsdeck lag wegen der Schraglage des Schiffes 
im Wasser. Als Röthke sich im Wasser umdrehte , ragte 
das Heek hoch aus dem Wasser. Er schwamm schnell vom 
Schiff ah, um nicht in den Sog zu geraten. E r hör te die 
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Rufe von Kameraden. Er fand dann ein kieloben treiben-
des Boot auf dem sich der Elektriker Meyer festhielt. 
Dann wurde, wie er sich ausdrückte, durch die See alles 
wieder durcheinandergeworfen. Nach einiger Zeit er-
reichte er das Boot wieder, welches jetzt kielrecht trieb 
und kroch durch einLoch in der Bordwandhinein. Meyer 
war verschwunden. Röthke klemmte sich, um Halt zu 
haben, zwischen einem Haken in der Bordwand fest. So 
trieb er mit dem Boot 13 Stunden. Als es heil wurde, sah 
er die „Westernland"; vorher bat er nicht Ausschau ge-
halten. Er winkte noch und verlor dann die Besinnung. 
Er ist auf „Westernland" im Hospital gut aufgenommen 
worden. 
Ook de uitspraken van den Nederlandschen tucht-
rechter maken van dergelijke gevallen melding '^°^). 
Onderzoekt men de uitspraken van den Raad voor 
de Scheepvaart, om daaruit een conclusie te kunnen 
t rekken t.a.v. het tijdstip van het verlaten van een 
schip met slagzij, dan wordt men teleurgesteld. Zoo 
constant de jurisprudentie is in de gevallen, waarin 
een schip door oorlogsevenementen getroffen wordt, 
zoo wisselend is zij bij de casusposities, waarin slagzij 
ter sprake komt. 
In het eene geval *''^), om een voorbeeld te noemen, 
werd het verlaten van een schip, dat een slagzij van 
ongeveer 50 graden gekregen had, wel wat haastig 
genoemd, omdat het vaartuig daarna nog eenige uren 
gedreven had. In een ander geval '*°3) -werd het ver-
laten van een schip, dat 22 graden slagzij had, door 
den Raad goedgekeurd. Het spreekt vanzelf, dat voor 
een juiste beoordeeling het ook noodig is, de andere 
in deze uitspraken genoemde omstandigheden in reke-
ning te brengen. Toch komt het ons voor, dat deze 
tegenstelling te scherp is. 
Het eerste geval heeft betrekking op het verloren 
gaan van het visschersvaartuig Gloria, IJM. 325, op 
de Noordzee. Den schipper werd gemeld, dat het schip 
zinkende was. Na een kort onderzoek, waarbij bleek, 
dat het schip zwaar BB. voorover helde, stak de schip-
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per den s t akdpo t aan en gaf dezen aan den tweeden 
machinist. Woordelijk luidt het verslag verder: 
Zelf spoedde hij zich naar beneden om de vuurpijlen 
te halen. Hij stak er drie af. Toen zag hij, dat er krach-
ten te kort schoten om de boot buiten boord te krijgen, 
zoodat hij genoodzaakt was, dit werk te staken en zijn 
werk bij de sloep te gaan verrichten. Dit was een zeer 
moeilijk werk, want, doordat het schip zwaar B.B. voor-
over helde, schoof de sloep telkens terug. Alle opvaren-
den werkten hieraan met inspanning van alle krachten. 
Ten slotte gelukte het de sloep over boord te krijgen. 
Door de helling van het schip, die toen ongeveer 
50 graden bedroeg, kwam de boot echter vertikaal in het 
water, waardoor zij voor ^ vol water geraakte. 
Na de boot leeggehoosd te hebben, gingen allen 
van boord en roeiden weg. 
De oorzaak van deze ramp ligt in het duister. In 
zijn toelichting zegt de Raad: 
Met groote haast is men te werk gegaan om het schip 
te verlaten. Te 3 uur 55 minuten werd de schipper ge-
waarschuwd — nadat het schip te drie nur lens gepompt 
zou zijn —- en te 4 uur 10 minuten zat de schipper, zoo-
als hij zelf verklaarde, reeds te roeien in de boot. Toch 
is het schip daarna nog eenige uren drijvende gebleven. 
Bovendien wordt de bemanning verweten niet vol-
doende gestreden te hebben voor het behoud van het 
schip. 
Gelet op hetgeen elders in deze uitspraak naar 
voren wordt gebracht, kunnen wij ons met de con-
clusie, dat de schipper te weinig zorg aan zijn vaartuig 
besteed heeft, vereenigen. 
De daaraan voorafgaande opmerking, dat het ver-
laten binnen een kwartier wel wat te vlug geschiedde, 
komt ons, gezien de getuigenverklaringen, onaan-
nemelijk voor. 
Al mag worden aangenomen, dat de slagzij van on-
geveer 50 graden zeer zeker overdreven is, de moeilijk-
heden, waarmede men bij het uitzetten te kampen 
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had, wijzen er wel op, dat in deze zone een ernstige 
graad van gevaar aanwezig was. O.i. was het schip-
verlaten volkomen geoorloofd; wellicht geschiedde 
deze handeling reeds te laat. Of het schip daarna nog 
eenige uren drijvende is gebleven, doet hierbij niets 
ter zake. 
Er is nog een uitspraak van den Raad voor de 
Scheepvaart, waarin het verlaten als te vroeg werd af-
gekeurd. Dit was het geval met het reeds eerder ver-
melde (pag. 257) Engelsche stoomschip Oakford, dat 
na de stranding op de Eierlandsche gronden een slag-
zij van 10 a 12 graden had. Bij deze ramp kwamen alle 
opvarenden om het leven, omdat men niet tegen de 
branding was opgewassen. De Raad vermoedt, dat 
men het schip verliet, omdat men beangst was gewor-
den, toen het vaartuig deze slagzij kreeg. Terecht 
merkt hij op, dat de toestand aan boord en deze ge-
ringe slagzij in gevaar niet opwogen tegen een tocht 
per sloep door de gevaarvolle branding. 
Overigens is het nog niet voorgekomen, dat de 
Raad het verlaten van een schip met slagzij afkeurt, 
omdat dit vanwege te geringe slagzij te vroeg geschied-
de. In een enkel geval '*°'*) wordt het van boord gaan 
— juist met het oog op de slagzij — uitdrukkelijk 
goedgekeurd, doch meestal onthoudt de Raad zich 
van eenige beoordeeling en vermeldt slechts de toe-
dracht van zaken. 
Uit deze gegevens kan men dus moeilijk tot een 
conclusie komen ten aanzien van het tijdstip van schip-
verlaten in verband met eenige slagzij. De uitspraken 
van den tuchtrechter laten ons in dat opzicht helaas in 
den steek. 
Wij dienen daarom dit vraagstuk van een geheel 
anderen kant te naderen, nl. b^ welke slagzij zijn 
de uitzet- en vierinrichtingen, m,a,w, de middelen om 
het schip te verlaten, nog bruikbaar. 
Internationaal, t.w. bij de Londensche Conventie 
van 1929, zijn hiervoor bepaalde minima gesteld. 
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Nu moeten wij daarbij, èn in Nederland èn in 
Duitschland — en dit is juist van groot belang bij een 
slagzij-situatie — onderscheid maken tusschen vracht-
schepen voor de groote vaart en passagiersschepen. 
Bij deze vrachtschepen behoort de bootruimte aan 
één zijde groot genoeg te zijn om alle opvarenden 
in geval van nood te bergen; bij passagiersschepen 
moet de totale bootruimte daarvoor geschikt zijn *°5), 
Het is gemakkelijk te begrijpen, dat daardoor in geval 
van slagzij de kans op redding bij een vrachtschip 
meer dan dubbel zoo groot is als bij een passagiers-
schip. In het laatste geval nl. heeft de gezagvoerder 
rekening te houden met een verlaten van het schip, 
dat zoowel langs de gevaarlijke lage zijde als de uiterst 
gevaarvolle hooge zijde moet plaats vinden; in het 
eerste geval heeft hij de keus en zal dus meestal met 
gebruikmaking van de sloepen aan de lage zijde van 
boord gaan. Bovendien bestaat in het laatste geval 
het groote voordeel, dat bevarenen gered moeten 
worden. 
Daarom kan men, onafhankelijk nog van de wette-
lijke minima t.a.v. de uitzet- en vierinrichtingen, van 
het verlaten van een vrachtschip met slagzij aanzien-
lijk meer succes verwachten dan van dezelfde hande-
ling bij een passagiersschip onder gelijke omstandig-
heden. Wat een gezagvoerder van een vrachtschip te 
dien aanzien nog gelukt, zal bij een passagiersschip 
onmogelijk blijken. 
Wat, om een sterk sprekend voorbeeld te noemen, 
met het motorschip Minna gelukt is, nl. om binnen 
20 minuten bij een slagzij van 45 graden alle opvaren-
den te redden, terwijl de lage zijde aanvankelijk geen 
lij had, zou bij een volgeboekt passagiersschip uitge-
sloten zijn geweest. Wij citeeren een gedeelte van de 
betreffende uitspraak van den Raad voor de Scheep-
vaart **'^), waaruit duidelijk blijkt, wat een kloek op-
treden — gepaard gaande met een dosis geluk — ver-
mag (zie nevenstaande schets). 
288 
1 uur fimin. AS'sUcfZij, U^e zijde loef; 
verlölen onmoqelijk 
t 
9(^8 lij h 
5 45 " i U q z i j . latje zijde lij; 
verlftlen mogelijk 
Men lette op de windrichting (W) en in verband hiermede 
op de situatie van het schip; op schets B. zien wij het achter-
schip en op schets C. het voorschip, nadat de kapitein het 
vaartuig nog had weten rond te krijgen. 
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Te 12.30 uur nam de kapitein de wacht over van den 
stuurman. Te 1.05 uur 's middags kwam van achter een 
zee in, die het schip een weinig over bakboord wierp. Het 
vaartuig kwam echter niet terug en helde voortdurend 
meer over bakboord. De motor werd op langzaam en 
dadelijk daarna op stop gezet. De bemanning werd ge-
waarschuwd om aan dek te komen. Toen het schip ten 
slotte een helling had van ongeveer 45 graden over bak-
boord, terwijl zee en wind van bakboord inkwamen, is 
getracht s.b.-reddingboot te water te brengen, doch ver-
geefs. De kapitein gaf daarop den machinist, Feye Grol, 
die aan dek stond, order om naar beneden te gaan, den 
motor op volle kracht te stellen en de pompen aan te 
zetten. Deze voldeed hieraan en het gelukte met hard 
b.b.-roer het schip zoover rond te krijgen, dat wind en 
zee van stuurboord inkwamen. Er stond toen nog geen 
water in de motorkamer. De helling over bakboord nam 
echter nog steeds toe en weldra lag het vaartuig met 
b.b.-luiken in het water. Nu achtte de kapitein den tijd 
gekomen om het schip te verlaten; het gelukte b.b.-boot 
te water te krijgen. Allen zijn daarin gegaan en men is 
eenige scheepslengten van het schip afgeroeid. Dit kwam 
plat op het water te liggen, sloeg om, bleef nog een tijd-
lang met den bodem naar bovendrijven en zonk daarna in 
de diepte weg. De scheepspapieren en alle bezittingen zijn 
daarbij verloren gegaan. Het geheele geval speelde zich 
in ongeveer twintig minuten af. Er was geen tijd geweest 
om door middel van oploopen van tanks of door pompen 
iets te doen om het schip weer recht te krijgen. 
Binnen een half uur werd de bemanning opgepikt door 
een Russisch stoomschip, waarop men uitmuntend werd 
verzorgd en waarmede allen naar Rotterdam werden 
gebracht. 
Het optreden van kapitein en machinist, waardoor het 
te water laten van de boot mogelijk is geworden, valt 
zeer te prijzen. 
Een dergelijk geval behoort, ook bij de vrachtsche-
pen, tot de uitzonderingen. De ondergang van het 
reeds genoemde (pag. 284) schip Isis bewijst dit wel. 
Het demonstreert echter in het bijzonder, wat onder 
bepaalde omstandigheden ook bij groote slagzij nog 
bereikt kan worden. 
Is de mogelijkheid om een vrachtschip, dat slagzij 
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heeft, te verlaten nog tamelijk gunstig, zij is bij passa-
giersschepen, die voorzien zijn van reddingmiddelen, 
die juist aan de wettelijke minima voldoen, vrij gering. 
Men kan het ook anders ui tdrukken. Terwijl men 
bij een vrachtschip bij toenemende slagzij het tijdstip 
van schip-verlaten nog geruimen tijd kan uitstellen, 
om zich met alle krachten te werpen op het behoud 
van schip en lading, moet deze strijd op een passa-
giersschip vrij spoedig opgegeven worden, omdat 
reeds bij een geringe slagzij het verlaten van het schip 
gevaarlijk wordt. 
De wettelijke voorschriften, die op grond van de 
Londensche Conventie van 1929 in de meeste zee-
varende landen tot stand gekomen zijn, vereischen, 
dat de middelen om de sloepen te water te laten zoo 
sterk zijn, dat de booten met volle bezetting en volle 
uitrusting, zelfs bij een slagzij van 15 graden, veilig te 
water kunnen worden gebracht *'^ 7) _ ZQQ wordt ook 
de lengte van de sloepstakels afhankelijk gesteld van 
een slagzij van 15 graden*"^). T.a.v. de bewegings-
inrichting van de davits echter vereischt men in de 
practijk slechts een sterkte, gebaseerd op 7° slagzij'^"^). 
Deze minimale eischen zijn dus in verhouding tot 
datgene, dat zich bij scheepsrampen in de practijk kan 
voordoen, zeer gering. Voldoen de genoemde inrich-
tingen nog maar juist aan deze eischen, dan dient de 
gezagvoerder van een passagiersschip met het oog op 
het behoud van menschenlevens, bij rampen reeds 
spoedig, b.v. bij 10 a 15 graden slagzij, over te gaan 
tot het verlaten van het schip. 
Men zou onmiddellijk kunnen tegenwerpen, dat bij 
een dergelijke slagzij het schip, en tegelijk daarmede 
de opvarenden en de lading, nog heel goed gered 
zouden kunnen worden. Het zou dwaasheid zijn, dan 
reeds van boord te gaan! 
Legt men het zwaartepunt op het behoud van het 
schip, dan is deze opmerking in het algemeen ge-
nomen juist. 
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Het komt inderdaad meermalen voor, dat schepen 
met een slagzij van 25 tot 40 graden de haven binnen-
varen. In sommige gevallen is de oorzaak daarvan 
terug te brengen tot het vertrek van het schip in on-
zeewaardigen toestand ^^°); in andere gevallen is het 
uitsluitend te wijten aan van buiten komende onhei-
len •*^^). Bij schepen met een deklading hout is dit vrij 
dikwijls het geval. Het feit, dat men deze schepen on-
danks een dergelijke slagzij, zeer zeker niet verliet, 
maar integendeel er soms nog vrij langen tijd mee 
bleef doorvaren, bewijst wel, dat de gezagvoerder de 
overtuiging was toegedaan, dat zijn schip daardoor 
alleen niet ten onder behoefde te gaan. 
Doch deze tegenstelling vormt dan ook voor gezag-
voerders het probleem, wanneer bij een of andere 
scheepsramp het schip slagzij krijgt, en hij te beslissen 
heeft over de vraag, wanneer het schip verlaten moet 
worden. Is er geen hulp aanwezig, dan weegt hij tegen 
elkaar af de mogelijkheid van behoud van het schip 
en de kans, om met die toenemende slagzij, nog van 
boord te komen. Is lijfsbehoud het criterium van het 
tijdstip van schip-verlaten, dan behoort het laatste 
evenzeer als het eerste volle aandacht te hebben en 
zal vooral bij een passagiersschip, indien het niet 
voorzien is van reddingmiddelen, die in sterkte en 
doelmatigheid verre boven de wettelijke minima uit-
steken, het oogenblik om van boord te gaan vrij spoe-
dig aanbreken. 
Hoe zal de kapitein in de practijk hieromtrent be-
slissen? Zal hij bij 10 a 15 graden slagzij het schip 
verlaten en den strijd om het behoud van het vaartuig 
en de lading te vroeg staken, óf zal hij met het oog op 
het verlaten van het schip risico's nemen, om, aan 
boord blijvend, alle maatregelen te nemen om den on-
dergang van het schip en daarmede ook dien van de 
opvarenden te voorkomen? 
De practijk heeft bewezen, dat aan het laatste de 
voorkeur gegeven wordt. In enkele gevallen zal dit 
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goed afloopen, omdat de gezagvoerder in zijn ver-
wachting, het schip in veilige haven te brengen, niet 
teleurgesteld wordt. Doch in andere gevallen, wan-
neer ten slotte toch blijkt, dat men het schip moet 
verlaten, zal dit gepaard gaan met een belangrijk ver-
lies aan menschenlevens. 
De ondergang van het stoomschip Vestris, welke 
ramp in scheepvaartkringen groote opschudding heeft 
teweeggebracht, toont het laatste duidelijk aan*^^). 
Wanneer men bedenkt, dat, afgescheiden nog van 
het vooronderzoek, de officiede behandeling *^3) yan 
deze scheepsramp ten overstaan van het „Cour t" 40 
dagen gevorderd heeft en daardoor het langste onder-
zoek is geweest, dat door den Engelschen tuchtrechter 
ingesteld werd, dan is de stelling niet ongegrond, dat 
wij hierbij met een van de belangrijkste en meest leer-
zame scheepsrampen van de laatste decennia te doen 
hebben. 
Het meer dan 10.000 ton metende passagiersschip 
Vestris, eigendom van „The Liverpool, Brazil and 
River Plata Steam Navigation Company, Limited", 
een dochteronderneming van Lamport and Holt, 
Limited te Liverpool, ontmoette eenige dagen, nadat 
het de haven van New York op Zaterdag 10 Novem-
ber 1928 in Zuidoostelijke richting verlaten had, 
zwaar stormweer. Het schip vertrok in een overbe-
laden toestand, en was bovendien zeer rank, hetgeen 
er toe medewerkte, dat zeewater naar binnen drong, 
het schip slagzij kreeg over stuurboord en ten slotte 
Maandagmiddag 12 November 1928, even na 2 uur, 
zonk. Van de 140 passagiers en de 197-koppige be-
manning, kwamen resp. 68 en 44 personen, waar-
onder de kapitein, om. Met terzijddating van vele 
hoogst belangrijke aangelegenheden, als het overbe-
laden, de verhouding tusschen den gezagvoerder en 
het walpersoned, de hulpverleening enz., willen wij in 
dit verband slechts wijzen op het tijdstip van schip-
verlaten met het oog op de steeds toenemende slagzij. 
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Deze slagzij is niet plotseling ontstaan, doch liep, 
behoudens het voorval op Zondag, 19.30 uur, waarbij 
een hooge zee lading en kolen deed overgaan, geleide-
lijk op. Men krijgt zoodoende het volgende beeld: 
Was er bij het vertrek (Zaterdag 15.45 uur) geen 
slagzij, des Zondags, om 6 uur, constateerde men er 
een van drie graden over stuurboord. Deze liep op 
(12 uur: 6 graden) tot 8 graden. Daarna veroorzaakte 
een hooge zee. Zondag te 19.30 uur een slagzij, die 
binnen zeer korten tijd 16 graden bedroeg. Ten slotte 
werd deze geleidelijk grooter (Maandag 4 uur: 20 gra-
den; 9 uur: 25 graden), totdat zij tijdens het verlaten 
van het schip 30 graden en meer was. 
Om 4 uur 's Maandagmorgens verbeterde het weer 
eenigszins en scheen de kapitein nog hoop te hebben 
het schip van den ondergang te kunnen redden, hoe-
wel bij het onderzoek gebleken is, dat een schip als de 
Vestris met een dergelijke lading bij de toen heer-
schende slagzij reeds als verloren moest worden be-
schouwd. Toen later de slagzij, ondanks de verbetering 
van het weer toch toenam, gaf de kapitein order de 
sloepen tot vieren gereed te maken (8 uur) . Om 8.37 
uur, liet de kapitein het CQ-sein uitzenden en om 
9.55 uur het SOS-sein. 
Met het vieren zelf werd omstreeks 11 uur een aan-
vang gemaakt en wel aan de hooge zijde van het schip. 
De slagzij was toen reeds meer dan 25 graden. Onge-
veer 12 uur werd order gegeven, dat vrouwen en kin-
deren zich in deze sloepen zouden inschepen; hetgeen 
echter tot de practische onmogelijkheden behoorde. 
Van de 7 BB. booten is het gelukt slechts één zoodanig 
langs den schuinen scheepswand uit te werken, dat zij 
op het water gekomen, bruikbaar bleek en inderdaad 
nog alle inzittenden bevatte. Van deze werd gezegd: 
We escaped capsizing or being smashed on the side of 
the ship only by the greatest good fortune. There was in 
that boat no regular crew for the oars, nor was there 
even a petty officer to command it *^*). 
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Wat er met de andere BB. sloepen, die voorname-
lijk vrouwen en kinderen bevatten, geschied is, laat 
zich met geen pen beschrijven. Wij vermelden slechts 
het eindresultaat: van de 37 vrouwelijke passagiers 
werden slechts 8 gered, terwijl alle kinderen, 12 in 
totaal, omkwamen. 
Intusschen was men ook begonnen de sloepen aan 
de lage zijde te vieren en te bemannen. Hoewel ook 
hierbij nog een boot verongelukte, werd op deze wijze 
nog een groot gedeelte van de bemanning en van de 
mannelijke passagiers gered. Terwijl de achtergebleve-
nen, die vanwege de groote slagzij niet meer naar 
stuurboordzijde konden of durfden komen, aan de 
hooge zijde nog pogingen in het werk stelden om van 
boord te komen, zonk het schip en nam hen met nog 
eenige onuitgezette en niet gevierde sloepen mede in 
de diepte. De kapitein bleef tot het laatst op het schip. 
Zonder zwemvest werd hij door den tweeden stuur-
man opgemerkt, terwijl zijn laatste woorden waren: 
„My God, my God, I am not to blame for this". 
Tot zooverre in uiterst korte en daarom onvolledige 
trekken de geschiedenis van den ondergang van de 
Vestris. 
De vraag rijst nu, is het oogenblik van schip-ver-
laten juist gekozen of geschiedde deze handeling te 
laat? 
In de uitspraak van het „Cour t" wordt daarop geen 
rechtstreeksch antwoord gegeven. Bij de negen opge-
somde „main contributory causes of the loss of the 
vessel, and the loss of life" wordt wel over slagzij 
gesproken, doch niet over een te laat van boord gaan, 
in verband met deze slagzij *^^). Overigens wordt ver-
wezen naar hetgeen hieromtrent in de „annex" *^ ®) 
vermeld staat. 
In de vragenlijst, die bij een „investigation" in 
Engeland door de Board of Trade opgesteld en door 
het „Court" tegelijk met de uitspraak beantwoord 
wordt, is evenmin sprake van het tijdstip van schip-
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verlaten. In het antwoord op vraag 51 wordt slechts 
opgemerkt dat zoowel het CQ- als het SOS-sein niet 
later hadden behooren uitgezonden te worden dan 
Maandagochtend, 4 uur, d.i. 5 a 6 uren eerder dan het 
geschied is *^^). Dit geeft ons reeds een nuttige aan-
wijzing. Wij komen hierop nader terug. Bovendien 
wordt in deze vragenlijst de vraag (No. 58*^^^) ge-
steld, of de ondergang van de Vestris en/of het verlies 
van menschenlevens geheel of gedeeltelijk te wijten is 
geweest aan „the wrongful act or default" van den 
eersten s tuurman en/of den eersten machinist in de 
eerste plaats, en van de reederij of een barer ver-
tegenwoordigers in de tweede plaats. 
Het eerste gedeelte van de vraag werd ontkennend 
beantwoord; bij het tweede gedeelte werden drie leden 
van het walpersoned in gebreke gesteld. Wij merken 
hierbij op, dat daaruit wel blijkt, waar bij deze ramp 
met het oog op de schuldkwestie het zwaartepunt lag. 
Bovendien wordt hier over het al dan niet schuldig 
zijn van den kapitein gezwegen, omdat men een bij 
de ramp omgekomen persoon niet ter verantwoor-
ding kan roepen. 
In de „annex" echter staan enkele opmerkingen, 
die in staat zijn omtrent de beoordeeling van het tijd-
stip van schip-verlaten opheldering te verschaffen. 
Wij lezen aldaar ^i»): 
While the Court are not forgetful that the captain was 
a shipmaster of experience and good repute, it thinks his 
conduct in connection with the boats is open to some 
criticism. The time was one of stress and difficulty and 
the ship had a heavy list to starboard. It may be that the 
captain was unduly optimistic and still had reason for 
thinking the ship might be saved. The captain is not here 
to justify himself. Notwithstanding all these conside-
rations the Court thinks it was unwise to have attempted 
to lower the weather boats. This opinion is fortified by 
the fact that only one of them survived, whereas six of 
the lee boats and number fourteen, which launched itself 
on the lee side as the ship sank, were successfully 
lowered, although they were not taken in hand until 
296 
much later than the weather boats. The only boats on 
the lee side to be launched was number nine, which was 
upended in being lowered and was thus swamped. 
The Court thinks better use might have been made of 
the lee boats. It seems to the Court that had a strong lead 
been given many passengers might have been induced to 
go to the lee side and get into the boats by way of the 
davits and falls. This observation applies especially to 
the male passengers. It may be that when the captain 
ordered the women and children to be placed in the 
weather boats he did so as a precautionary measure, 
and expected that help would arrive before the ship 
foundered. 
Indien men eenerzijds — en terecht — sterk af-
keurt , dat de vrouwen en kinderen via de hooge zijde 
het schip moesten verlaten, doch anderzijds toegeeft, 
dat het gebruik maken van de sloepen aan de lage zij-
de — hetgeen voor de mannelijke passagiers nog wel 
doenlijk was — met het oog op de vereischte insche-
ping langs de davits en talies voor de vrouwelijke 
passagiers en kinderen practisch onmogelijk was, dan 
ontkomt men niet aan de conclusie, dat het schip met 
betrekking tot de aan de slagzij verbonden gevaren, te 
laat verlaten is. 
De kapitein heeft, terwijl hij inderdaad te optimis-
tisch was in zijn verwachting het schip nog te kunnen 
redden, zich te weinig gerealiseerd, welke gevaren er 
verbonden waren aan het verlaten van een schip, dat 
reeds ernstige slagzij had. Te veel werd zijn aandacht 
in beslag genomen door de mogelijkheid om het schip 
en daarmede ook de lading en de opvarenden bij beter 
wordend weer te behouden; te weinig door de kansen, 
die hem bij toenemende slagzij nog restten, om althans 
het leven van de opvarenden nog veilig te stellen. 
Dit wordt versterkt door hetgeen in de „annex" 
over het SOS-sein wordt gezegd: 
The Court considers that the S.O.S. signal should have 
been sent out after the captain's visit to the engine-room 
not later than 4 a.m. on Monday. The ship was then 
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heavily listed, water in large quantities was continuing 
to get into her, and, according to the evidence, the 
captain and chief engineer were unable to inform them-
selves of what was the cause of the trouble. Had the 
message been sent out at 4 a.m., that is nearly six hours 
earlier than it was actually sent, more than one ship 
would almost certainly have arrived on the scene before 
the Vestris sank. Vessels coming to her assistance would 
have had daylight in which to find the ship or boats 
instead of having to search for the latter in the dark. 
Ten slotte wordt in dit verband melding gemaakt 
van een tweetal algemeene instructies, welke van de 
zijde van de betrokken reederij Lamport and Holt aan 
haar gezagvoerders gegeven waren. In de eerste in-
structie wordt uiteengezet, dat de veiligheid van schip 
en bemanning steeds de eerste zorg moet zijn van een 
kapitein. In de tweede wordt gezegd, dat in geval van 
een ernstige ramp een gezagvoerder „must in the 
first instance carefully consider the actual amount of 
the peril there may be for the lives of those under his 
charge, and then judge whether he will be justified or 
not in fighting his own way unaided to the nearest 
port. His being able to succeed in this way always be 
considered a matter of high recommendation to him 
as a master ." 
Hierop werd de volgende beoordeeling gegeven: 
The Court thinks that the latter part of this second 
instruction is highly undesirable. The captain's decision 
to avail himself of the S.O.S. signal should not be affected 
by any such considerations. The Court thinks it would 
be well if this instruction was cancelled. 
Dit is o.i. ook de achtergrond van het te laat ver-
laten van dit schip. Het behoud van schip en lading 
bleef te lang de eerste plaats innemen in de gedachten 
van den kapitein. Dit is hem niet zoozeer te verwijten, 
als wel de omstandigheid, dat op het oogenblik, dat hij 
nog kans zag het schip te redden, de middelen om van 
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boord te komen reeds faalden. Het laatste is een ge-
volg van de disharmonie tusschen het uithoudings-
vermogen van het schip eenerzijds en de werkings-
mogelijkheid van de reddingmiddelen, in het bijzon-
der van de uitzet- en vierinrichtingen, anderzijds. 
Nu had men bij de ramp van de Vestris nog een 
bijzonder gunstigen factor, nl. dat de 14 reddingsloe-
pen (waarvan slechts 2 niet onder davits) plaats boden 
voor 800 personen, terwijl het schip op deze reis 
slechts 197 leden van de bemanning en 128 passagiers, 
in totaal dus 325 opvarenden telde! 
De bootruimte aan één zijde van het schip, b.v. de 
lage zijde, die tevens lij was, was ruimschoots vol-
doende om hen allen op te nemen. Bovendien waren 
er ook meer dan 700 zwemvesten aan boord. 
Men stelle zich een oogenblik voor, welke gevolgen 
deze ramp zou hebben gehad, indien het aantal passa-
giers het toelaatbare aantal had bedragen en het schip 
dus volgeboekt was. De kapitein zou in dat geval reeds 
bij 10 a 15 graden slagzij het schip verlaten moeten 
hebben. 
Feitelijk staat de gezagvoerder bij een scheepsramp 
bij slagzij voor een ontzettend moeilijke beslissing: 
doorstrijden voor het behoud van schip en lading met 
een groote kans op verlies van menschenlevens óf 
dezen strijd ontijdig opgeven, teneinde de veiligheid 
van de opvarenden te verzekeren? 
Is lijfsbehoud het criterium voor het tijdstip van 
schip-verlaten, dan behoort de keus op het laatste te 
vallen. Doch het is uiterst moeilijk, omdat aan het be-
houd van het schip automatisch de redding der op-
varenden verbonden is. 
Dit zal o.i. wel de reden zijn, waarom de Raad voor 
de Scheepvaart bij slagzij in den regel geen beoordee-
ling geeft van het tijdstip van schip-verlaten en de 
Engelsche rechter in het geval van de Vestris het te 
laat uitzenden van het SOS-sein en het te laat ver-
laten van het schip niet opneemt onder de oorzaken, 
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die bijgedragen hebben tot het verlies van zoovele 
menschenlevens. Gedachtig aan de woorden: „My 
God, my God, I am not to blame for this", heeft het 
„Court" deze gedragingen van den gezagvoerder blijk-
baar opgevat als „errors in judgment". 
Toch zou deze leerzame bladzijde in de scheepvaart-
geschiedenis nog in waarde — ook voor de toekomst 
— gestegen zijn, indien men dieper ingegaan was op 
de vraag: wat is de oorzaak van het groote verlies 
van menschenlevens bij aanwezigheid van meer dan de 
dubbele benoodigde hoeveelheid reddingmiddelen en 
dientengevolge op de vraag: waarom verliet de kapi-
tein het schip te laat. 
Wij gaven reeds eenigermate — op basis van de 
Engelsche uitspraak — onze gedachten hierover weer, 
teneinde in het volgende hoofdstuk hierop nader te 
kunnen ingaan. 
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H O O F D S T U K V. 
HET SCHIP-VERLATEN IN DE TOEKOMST. 
Par. 1. 
Wettelijke disharmonie. 
Bij de bespreking van het tijdstip van schip-ver-
laten in het algemeen wezen wij er op, dat het lijfsbe-
houd-criterium een rol kan spelen in drie gevaren-
zones: de toestand van het schip, de handeling van het 
van boord gaan en het verblijf buiten het vaartuig. 
De uitspraken van den tuchtrechter wijzen uit, dat 
in zeer vele gevallen op de eerste gevarenzone het 
meest gelet moet worden; veelal immers zal de gevaar-
lijke toestand van het schip oorzaak zijn, dat de op-
varenden uit lijfsbehoud van boord gaan. Met het oog 
op het behoud van schip en lading is dit ook de meest 
gewenschte gang van zaken. In dat geval geeft de toe-
stand van het schip niet slechts aanleiding tot verlaten 
daarvan — hetgeen immers in alle gevallen van te-
recht schip-verlaten het geval is —, doch deze toe-
stand vormt den maatstaf voor het tijdstip van het van 
boord gaan, hetgeen een goede garantie geeft, dat alle 
kansen om schip en lading te redden benut en uitge-
buit worden. Men begrijpt, hoe hoog men ook de 
waarde van een menschenleven aanslaat, van welk be-
lang dit laatste is. Zoowel schepen als ladingen ver-
tegenwoordigen een groote waarde en zijn soms 
uiterst moeilijk te vervangen. 
Daarom zou het te wenschen zijn, dat men, een-
maal genoodzaakt zijnde het schip prijs te geven, dit 
steeds kon doen op een oogenblik, dat juist de toe-
stand van het schip het tijdstip bepaalde, om tot deze 
handeling over te gaan. 
301 
Helaas is dit in de practijk niet het geval. 
Wij merkten reeds op (pag. 197), dat, al is het niet 
in het meerendeel van de uitspraken van den tucht-
rechter, toch in zeer vele het aanwezige of te ver-
wachten gevaar in de tweede of derde zone een be-
langrijke rol speelt bij de beslissing van den gezag-
voerder omtrent het tijdstip van schip-verlaten. Aan-
zienlijk gevaar in de derde zone heeft in het algemeen 
de neiging deze handeling naar een later oogenblik te 
verschuiven. Al brengt dit voor het leven van de op-
varenden grootere risico's met zich, de strijd voor het 
behoud van schip en lading is er mede gebaat. 
Geheel anders is dit in den regel bij toenemend ge-
vaar in de tweede zone. In zekere mate is de graad van 
gevaar, verbonden aan het verlaten van een schip, 
gekoppeld aan en afhankelijk van het gevaar, waarin 
het schip zelf verkeert. Immers, hoe meer het laatste 
toeneemt, des te moeilijker zal het zijn van de aan 
boord aanwezige reddingmiddelen gebruik te maken. 
Toch is dit slechts in zekere mate en niet in gelijke 
mate het geval. 
Indien de gevaren in de eerste en tiveede zone gelij-
ken tred met elkaar zouden houden en de reddingmid-
delen tot op het oogenblik, dat er voor het schip geen 
kans meer zou zijn op behoud, gebruikt konden 
worden, dan zou zich inderdaad weer de gunstige 
omstandigheid voordoen, dat met het behoud van 
menschenlevens tevens een maximale inspanning voor 
de redding van schip en lading verzekerd was. 
Doch ook dit weerspreken de feiten. In vele ge-
vallen neemt het gevaar in de tweede zone in sterkere 
mate toe dan in de eerste, en dient het schip dus eer-
der verlaten te worden dan met het oog op het aan 
boord aanwezige gevaar noodzakelijk is. Zou deze 
onevenredige toename van gevaar in beide zones min 
of meer van toevallige omstandigheden afhankelijk 
zijn, dan zou het geen nut hebben naar een oplossing 
in dezen ongewenschten gang van zaken te zoeken. 
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o.i . is hierbij echter een oorzaak duidelijk aanwijs-
baar, die in het eene geval meer, in het andere minder 
optreedt. 
Terwijl de scheepsbouwtechniek sinds den zeilvaart-
tijd een verbazingwekkende vlucht heeft genomen, is 
de ontwikkeling van de reddingmiddelen en speciaal 
van de inrichtingen, die noodig zijn om die redding-
middelen buitenboord en te water te brengen, tot 
voor een twintigtal jaren zeer zeker niet in dezelf-
de mate toegenomen. Deze technische disharmonie 
heeft reeds zeer vele slachtoffers geëischt. De wer-
kingsspheer van de reddingmiddelen was geringer dan 
het uithoudingsvermogen van het schip zelf. Het 
zwakke punt bij het eerste waren vooral de uitzet-, 
vier- en uitpikinrichtingen van de aan boord aan-
wezige sloepen. 
De ramp van het stoomschip Vestris, waarover wij 
in het vorige hoofdstuk reeds spraken, demonstreert 
dit duidelijk. Nadat dit schip nl. een slagzij gekre-
gen had, die meer dan 20 graden bedroeg, waarbij 
door het ontbreken van glijspanten de ontscheping 
via de hooge zijde van het schip reeds practisch on-
mogelijk was en die langs de lage zijde vooral voor de 
vrouwelijke passagiers en kinderen moeilijkheden op-
leverde, heeft het nog 10 uren geduurd, voordat het 
in de golven verdween. Toen men wachtte, totdat — 
volgens de meening van den gezagvoerder — voor het 
vaartuig zelf geen kans op redding meer aanwezig 
was, bleek de gelegenheid om nog veilig van boord te 
komen bijna geheel afwezig te zijn. Terwijl op de 
Vestris 800 personen in de gezamenlijke sloepen kon-
den plaats nemen, werd door een slagzij van 30 tot 36 
graden het nuttig effect daarvan met meer dan 90 ^/o 
verminderd. Van de 337 opvarenden konden dan ook 
slechts 78 personen door middel van de gestreken 
sloepen van boord gaan; 147 opvarenden werden later 
door de in de buurt van het zinkende schip gebleven 
booten uit het water opgevischt. 
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Wij zouden hierbij kunnen spreken van een keuze 
tusschen twee momenten van schip-verlaten; het eene, 
bepaald door de wanhopige situatie van het schip zelf 
en het andere, beïnvloed door de mogelijkheid, de op-
varenden door imiddd van de aanwezige redding-
middelen nog veilig het schip te doen verlaten. 
Hoe de keuze van den gezagvoerder rechtens be-
hoort te zijn, is afhankelijk van den maatstaf, dien de 
wetgever van een bepaald land aanlegt t.a.v. het tijd-
stip van schip-verlaten. Bij het schip-verloren-crite-
rium zal men het eerstgenoemde moment moeten kie-
zen; bij het lijfsbehoud-criterium het tweede. 
Welke beslissing de kapitein echter ook zou nemen, 
in beide gevallen zijn er groote nadeden . Of de op-
varenden gaan, in verband met het aanwezige levens-
gevaar in de tweede zone, te laat van boord, óf het 
schip en de lading worden, in verhouding tot het uit-
houdingsvermogen van het vaartuig, te vroeg in den 
steek gelaten. 
Welke maatregelen zijn er genomen, om aan dezen 
wantoestand, die in het tijdperk, voorafgaande aan 
den vorigen wereldoorlog, buitengewoon schrijnend 
was, een einde te maken? 
Het is hier niet de plaats om breedvoerig uit te 
weiden over de inspanning, die verschillende technici 
en uitvinders zich getroost hebben om dit probleem 
op te lossen. Slechts zij opgemerkt, dat de eertijds 
overheerschende gedachtengang deze was: hoe ster-
ker en hechter men de schepen bouwt en hoe meer 
men deze voorziet van waterdichte schotten en van 
een voUedigen dubbelen bodem, des te minder aan-
dacht behoeft er aan de reddingmiddelen geschonken 
te worden. 
Mede onder invloed van de oorlogservaring 1914— 
1918, is men echter hoe langer hoe meer tot het in-
zicht gekomen, dat deze stelling, die goede elementen 
bevat, in haar algemeenheid in geenen deele opgaat. 
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Al doet men het uiterste om scheepsrampen te voor-
komen, het behoort tot de onmogelijkheden, deze vol-
ledig uit te sluiten, omdat talrijke oorzaken er van 
buiten 's menschens vermogen liggen. 
Een technische beschouwing over dit onderwerp 
valt buiten het kader van deze studie. Het is echter 
wel onze plicht te wijzen op die voorschriften, in het 
belang van de veiligheid ter zee gemaakt, welke nauw 
verband houden met de beslissing van den gezagvoer-
der over het tijdstip van schip-verlaten. 
Tegelijkertijd willen wij nagaan in hoeverre deze 
bepalingen voor verandering vatbaar zijn in verband 
met de snelle vorderingen van de techniek. Wij ma-
ken hierbij wederom dankbaar gebruik van de uit-
spraken van den Raad voor de Scheepvaart en van de 
officiede publicaties van de Scheepvaartinspectie. 
Par. 2. 
De Londensche verdragen van 1914 en 1929 in ver-
band met schip-verlaten. 
A. Algemeen. 
De wetgeving betreffende de beveiliging van men-
schenlevens op zee behoort, wil men daarvan eenig 
blijvend succes verwachten, internationaal tot stand 
te komen. Deze veiligheid immers moet een evenwicht 
vormen tusschen techniek en economie. Al beschikt 
men over de prachtigste vindingen, indien de toepas-
sing daarvan in verhouding tot de financieele bedrijfs-
resultaten van de reederijen te kostbaar is, dan is de 
practische waarde nóg vrij gering. Deze bedrijfsresul-
taten zijn uiteraard mede afhankelijk van de onder-
linge concurrentie. Wenscht men daarom in het be-
lang van passagiers en bemanning in de zeescheep-
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vaart veiligheidsvoorschriften te maken, dan dient 
dit internationaal te geschieden. 
Doet men dit niet, dan zal de onderlinge concur-
rentie, vooral in tijden van laagconjunctuur, het toe-
passen van deze maatregelen en voorzieningen onmo-
gelijk maken, althans ernstig belemmeren*^"). 
De aanleiding tot het eerste internationale overleg 
hieromtrent was een scheepsramp van formidabden 
omvang en wereldschokkende vermaardheid. Het 
46000 ton metende stoomschip Titanic, dat op grond 
van den gedachtengang, welken wij op pag. 304 aan-
stipten, zelfs als een „onzinkbaar schip" werd aange-
merkt*^^), had in April 1912 op zijn eerste reis een 
zoodanige aanvaring met een ijsberg midden op den 
Atlantischen Oceaan, dat dit groote en voor dien tijd 
zeer modern gebouwde vaartuig binnen 2 uren en 40 
minuten zonk. Van de 2201 opvarenden kwamen 
1490 personen om het leven, 
Wat echter het publiek en ook den wetgever het 
meest trof, was de omstandigheid, dat de reddingboo-
ten met de -vlotten slechts plaats boden voor 1178 
personen, d.w.z. voor nog geen 54 Vo van het aantal 
opvarenden *^^). Dit feit heeft in de scheepvaart-
wereld een ware revolutie ontketend op het gebied 
van de veiligheid ter zee. Als eerste veiligheidseisch 
deed daarna allerwege de leuze: „boats for all" op-
geld. 
Zoo lezen wij in het jaarverslag van de Scheepvaart-
inspectie van 1912: 
De ramp, aan het Britsche stoomschip „Titanic" over-
komen, had ten gevolge, dat de Directies der Stoomvaart 
Maatschappijen, welker schepen ingericht zijn voor het 
vervoer van een groot aantal passagiers, zich bereid ver-
klaarden om maatregelen te treffen, zoodat voor den 
vervolge op hare schepen voor alle opvarenden voldoende 
ruimte in de booten en aanvullende reddingmiddelen 
zoude zijn. Het aantal door die schepen medegevoerde 
booten werd in verband daarmede zeer belangrijk uit-
gebreid. 
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Engeland nam het initiatief voor het bijeenroepen 
van een internationale conferentie, die tot taak zou 
hebben door het sluiten van een verdrag de veiligheid 
ter zee zoo goed mogelijk te waarborgen. Nog versch 
onder den indruk van de voornoemde scheepsramp 
kwam in 1914 de Londensche Conventie ter Bevei-
liging van Menschenlevens op Zee tot stand. Helaas 
was de vorige wereldoorlog oorzaak, dat het verdrag 
door de verdragsluitende partijen niet geratificeerd 
werd. Dit was mede de reden, dat men in 1929 ander-
maal te Londen bijeenkwam, om deze materie op-
nieuw onder oogen te zien. Deze conferenties, welke 
tot hoofddoel hadden de grootst mogelijke zekerheid 
te geven voor de veiligheid voor passagiers op interna-
tionale zeereizen, stonden voor een vierledige taak, nl. 
het maken van bepalingen betreffende: 
a) maatregelen tot het afwenden van rampen, 
waarbij de instelling van een ijscontroledienst 
op den Noord-Atlantischen Oceaan niet onver-
meld mag blijven; 
b) het zoodanig construeeren der schepen, dat, 
wanneer rampen voorkomen, de gevolgen zoo 
gering mogelijk zijn, waarbij men b.v. denke aan 
een constructie met een bepaald aantal water-
dichte schotten; 
c) maatregelen tot het verkrijgen van hulp in ge-
val van een ramp, waarbij de radio-tdegrafie 
op groote schaal werd toegepast; 
d) maatregelen tot het zoolang behouden van 
menschenlevens, dat hulp is verleend of de 
vaste wal bereikt is, m.a.w. de voorziening van 
schepen met voldoende en deugdelijke redding-
middelen. 
Over het laatstgenoemde wenschen wij enkele op-
merkingen te maken. 
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De conferentie 1913—1914 kende t.a.v. de redding-
middelen slechts één hoofdbeginsel, nl. reddingboo-
ten en -vlotten in zoodanig aantal, dat voor ieder van 
de aan boord aanwezige personen daarin plaats is*^3). 
Dit veronderstelt, dat zij in tijd van gevaar bruik-
baar zijn, hetgeen in de practijk echter niet zonder 
meer het geval is. 
Daarom voegde de conferentie van 1929 er een 
tweede beginsel aan toe: de reddingbooten en drij-
vende toestellen behooren doelmatig en in tijd van 
nood dadelijk beschikbaar te zijn *^*). 
Art. 13 van het Verdrag vermeldt deze tweede 
grondgedachte en analyseert haar op de volgende 
wijze: 
1) De reddingbooten en drijvende toestellen moeten, om 
dadelijk beschikbaar te zijn, aan de volgende voor-
waarden voldoen: 
a) zij moeten zoodanig zijn geplaatst (they must be 
capable - in den Engelschen tekst), dat zij, ook on-
der ongunstige omstandigheden van slagzij en 
stuur- of koplast, in den kortst mogelijken tijd, 
veilig te water kunnen worden gebracht; 
b) het moet mogelijk zijn de passagiers snel en in 
goede orde daarin te doen plaats nemen; 
c) de plaatsing van elke boot of van elk drijvend 
toestel moet zoodanig zijn, dat zij de behandeling 
van andere booten en toestellen niet bemoeilijkt. 
2) Ten einde doelmatig te zijn, zal de voorziening met 
reddingbooten en drijvende toestellen aan de vol-
gende voorwaarden moeten voldoen: 
a) met inachtneming van de bepalingen sub b van 
dit lid zal er in de booten voor alle opvarenden 
plaats moeten zijn en bovendien zullen er drij-
vende toestellen moeten zijn voor 25 pet. van de 
opvarenden; 
b) (een afwijkende regeling voor passagiersschepen 
voor korte internationale reizen); 
c) op elk passagiersschip zullen niet meer booten ge-
ëischt kunnen worden dan benoodigd om aan alle 
opvarenden plaats te bieden. 
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Wij geven dit uitvoerige citaat, omdat daaruit blijkt, 
dat de verdragsluitende landen, na in 1914 volle aan-
dacht opgeëischt te hebben voor de hoeveelheid red-
dingmiddelen, in 1929 de goede kwaliteit en de prac-
tische bruikbaarheid van deze middelen als onmisbaar 
complement daarvan beschouwd hebben. 
Indien men echter als nadere uitwerking van dit 
beginsel verwacht, dat in 1929 de vereischten inzake 
de uitzet-, vier- en uitpikinrichtingen, waarom het in 
dit verband in hoofdzaak gaat, aanzienlijk verhoogd 
zouden zijn, wordt men ten zeerste teleurgesteld. 
Er is in dit opzicht nagenoeg geen verschil met de voor-
schriften van 1914 waar te nemen. VoorschriftXXXVII 
van de Conventie van 1929 vindt men bijna in zijn ge-
heel terug in artikel 49 van het Verdrag van 1914 en 
artikel XLIV van het Reglement. 
Men wenschte in 1929 wel de doelmatigheid en 
daddijk-beschikbaarheid van de reddingmiddelen als , 
een dringende noodzakelijkheid te beschouwen, doch 
men beschikte nog in onvoldoende mate over techni-
sche vindingen, die de afdoende oplossing van dit 
probleem mogelijk maakten. Hoewel talrijke technici 
zich op dit vraagstuk geworpen hadden, verkeerden 
de resultaten óf nog te veel in het beginstadium óf zij 
genoten nog niet voldoende internationale bekend-
heid. Dientengevolge was de Londensche conferentie 
in 1929 nog niet in staat haar wensch, vervat in het 
geciteerde artikel 13, in de later volgende gespecifi-
ceerde voorschriften nader uit te werken. Hoewel er 
duidelijke symptomen waren van een op handen zijn-
de belangrijke verbetering op dit gebied, was de tijd 
toen helaas nog niet rijp voor het vastleggen van 
minimale veiligheidseischen, die voor vrijwel alle 
zeevarende mogendheden van de wereld verplicht 
gesteld zouden kunnen worden. Toch vragen wij ons 
af, of de conferentie op bepaalde — en wel zeer be-
langrijke — punten, waarop wij nader terugkomen 
(zie pag. 327), geen stap voorwaarts had kunnen doen. 
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Hoe het zij, uit het verslag van de slotzitting blijkt, 
dat de Londensche conferentie zich deze leemte vol-
ledig bewust was. Senator Rio, voorzitter van de 
Fransche delegatie, sprak daarbij den voorzitter van de 
conferentie, admiraal Richmond, namens alle delega-
ties toe. Hij liet zich in zijn rede als volgt uit over de 
reddingmiddelen: *^ )^ 
Reconnaissons, que la question de l'évacuation des 
passagers et des equipages ne semble pas complètement 
résolue, puisque la science et la technique navale n'ont 
pas encore mis a notre disposition des moyens qui per-
mettent dans tous les cas de réaliser cette périlleuse ma-
noeuvre avec certitude, avec une sécurité absolue. 
Aussi, persuades qu'il reste quelque chose a faire 
dans cette voie, nous pensons que nous devons tous nous 
engager a ne point perdre de vue cette question capitale, 
a l'examiner, a la faire étudier par nos marins et nos 
services techniques, a nous communiquer les uns aux 
autres tons les renseignements utiles que nous pourrons 
rassembler a ce sujet. Espérons qu'ainsi des progrès déci-
sifs nous apporteront bientöt dans cette angoissante 
question du sauvetage des passagers et des equipages le 
degré de sécurité que nous avons la certitude d'avoir 
d'ores et déja realise sur un grand nombre d'autres points 
vises par la Convention. 
Het luide applaus van de aanwezigen, dat op deze 
passage volgde, bewijst wel, hoe uitnemend deze 
woorden de in hun harten levende gedachte ver-
tolkte. 
Hoe is het echter sinds 1914 en 1929 gegaan met 
den technischen vooruitgang van de middelen, noo-
dig voor het veilig uitzetten en te water brengen der 
sloepen? Deze vooruitgang is inderdaad — en daar-
van is ons land in het bijzonder getuige geweest — 
verbazingwekkend geweest. 
Was, om een enkel voorbeeld te noemen, in 1914 
de draaidavit nog een normale verschijning op een 
passagiersschip, zelfs op de snelste en grootste (b.v. 
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Mauretania, Lusitania en Nieuw Amsterdam) en wer-
den de voorschriften daardoor gekarakteriseerd, in 
1929 had hij althans op de passagiersschepen zijn 
plaats reeds voor een groot gedeelte ingeruimd voor 
typen, die beter aan de vereischte daddijk-beschik-
baarheid voldeden. 
De geschiedenis geeft ons hieromtrent de vol-
gende ontwikkeling: davits, die zoo opgesteld staan, 
dat de sloep zich aan den binnenboordkant bevindt, 
zoodat zij, alvorens gevierd te worden, eerst door 
een draaiende beweging deze davits moet passeeren 
(draaidavits); daarna davits, waartusschen de sloep 
zich bevindt (slingerdavits, mechanische davits); 
ten slotte davits, waarbij de sloep zich aan den buiten-
boordkant bevindt (zwaartekrachtdavits, glijdavits). 
Een ieder kan begrijpen, dat de sloep steeds meer een 
plaats t.o.v. de davits is gaan innemen, die met het 
oog op de uitzetmogelijkheid doelmatiger is. De 
„Ingénieur principal du Génie Mari t ime" J. Marie en 
„Inspecteur de la Navigation Mari t ime" Ch. Dilly, 
beiden leden van de Fransche delegatie bij de Londen-
sche conferentie van 1929, gaan in hun werk „La 
sécurité mar i t ime" hierop uitvoerig in. Hoe ver de 
genoemde ontwikkeling in 1931 reeds was, bewijst 
wel hun in de volgende woorden weergegeven visie op 
de draaidavits *^®): 
Quant aux anciens porte-manteaux, ils ne devraient plus 
être utilises, même sur les navires de charge, étant donné 
les difficultés de leur manoeuvre lorsque le navire est 
a la bande. 
Men behoeft slechts een blik te slaan op de nieuw-
gebouwde passagiersschepen om tot de overtuiging te 
komen, dat ook in het laatste tiental jaren deze tak van 
techniek groote vorderingen heeft gemaakt. Talrijke 
schepen zijn thans voorzien van davits, die in verband 
met hun constructie en bewegingsinrichting het 
mogelijk maken een sloep, zelfs tegen 45 graden slag-
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zij in, uit te zetten, hetgeen nog geen dertigtal jaren 
geleden tot de onmogelijkheden behoorde. 
Dit voorbeeld toont wel eenigermate aan, dat de 
technische disharmonie tusschen de constructie van 
het schip en de middelen om het vaartuig te verlaten, 
die vóór 1914 schrijnend was en in 1929 reeds ver-
minderd, thans op de belangrijkste punten niet meer 
aanwezig behoeft te zijn. Om een volledig beeld te 
kunnen geven, zou men daarbij tevens moeten spreken 
over de ontwikkeling van de zdfremmende onder-
blokken, glijspanten, bootsklampen, talie-ontlasters, 
valpatenten, sloepslieren, enz., welke eveneens mid-
delen zijn om het uitzetten en te water brengen der 
sloepen te bevorderen. 
Waarom het thans echter in hoofdzaak gaat, is niet 
de disharmonie in dezen tak van techniek, dochrfec^is-
harmonie in de wettelijke voorschriften. Wij merkten 
reeds op, dat het Londensche Verdrag van 1929 op de 
genoemde punten slechts weinig verschilde van dat 
van 1914. De landen, die het Verdrag van 1929 ratifi-
ceerden — hetgeen in de Vereenigde Staten van 
Noord-Amerika pas in 1936 geschiedde —, brachten 
hun wettelijke voorschriften in overeenstemming met 
deze internationale regelen en droegen de uitvoering 
en de controle op de naleving van deze bepalingen op 
aan de Scheepvaartinspecties. Ten onzent werd dien-
tengevolge in 1931 de Schepenwet, doch vooral het 
Schepenbesluit met zijn bijlagen op basis van het Ver-
drag geheel en al omgewerkt. Ondanks een dertig-
jarigen technischen vooruitgang, is daarom het Sche-
penbesluit, wat betreft de bepalingen omtrent uitzet-, 
vier- en uitpikinrichtingen, in beginsel zelfs niet veel 
verder dan de Londensche Conventie van 1913—1914. 
Wij willen nu iets dieper ingaan op deze internatio-
nale en de daaruit voortgekomen nationale bepalin-
gen, teneinde deze disharmonie beter te leeren ken-
nen en tevens naar aanleiding van een enkele uit-
spraak van den Raad voor de Scheepvaart, doch voor-
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namelijk door middel van de jaarlijksche verslagen 
van de Nederlandsche Scheepvaartinspectie, nagaan, 
in hoeverre het mogelijk is aan deze wettelijke dishar-
monie een einde te maken. 
B. De bepalingen omtrent de reddinginrichtingen. 
Het van boord gaan door middel van het meestge-
bruikte reddingmiddel — de sloep — kan gesplitst 
worden in drie scherp gescheiden handelingen: het 
uitzetten (uitzwaaien) en het vieren van de boot en 
het uitpikken van de talies. Omdat zich de wettelijke 
disharmonie bij de eerste handeling het sterkst en bij 
de laatste het zwakst voordoet, willen wij de bepalin-
gen, die de wettelijke minima voor de uitzet-, vier- en 
uitpikinrichtingen bevatten, juist in omgekeerde 
volgorde behandelen. 
1. De uitpikinrichtingen. 
Uit artikel 1, lid 1, van de Schepenwet, waarin een 
definitie van „scheepsramp" gegeven wordt, blijkt, 
dat mede tot de taak van den Raad voor de Scheep-
vaart behoort: het onderzoeken van voorvallen, aan 
schepen overkomen, indien op grond van den aard van 
een dergelijk voorval de wenschelijkheid kan blijken 
van het stellen van voorschriften, welke kunnen 
dienen ter voorkoming van scheepsrampen. Dit is een 
merkwaardig voorbeeld van samenwerking tusschen 
wetgeving en rechtspraak. Gaat men echter de uit-
spraken na, waarin van schip-verlaten sprake is, dan 
valt het ons op, dat de Raad zich in dit opzicht slechts 
zelden bezig houdt met het geven van wenken, die 
voor het toekomstige recht van belang zijn. De belang-
stellende lezer wordt teleurgesteld, indien hij in deze 
uitspraken zoekt naar een verklaring van de snellere 
toename van het gevaar in de tweede zone in verhou-
ding tot de eerste zone en de daarom soms wel scherpe 
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tegenstelling tusschen den toestand, die noopt uit lijfs-
behoud het schip te verlaten en dien, waarin het schip 
zelf als verloren moet worden beschouwd. 
In één uitspraak (1940 nr. 31) echter worden 
enkele nuttige wenken gegeven en wel naar aanleiding 
van het verloren gaan van het stoomschip Spaarndam, 
tengevolge van oorlogsactie. In het vorige hoofdstuk 
(pag. 278) werd reeds melding gemaakt van de raad-
geving, om, ingeval er sloepruimte over is, in oorlogs-
tijd de sloepen voor een deel niet en voor een deel 
wèl buitenboord te draaien, teneinde deze laatste bij 
ongeval sneller beschikbaar te hebben, gepaard gaan-
de met den waarborg, dien de niet-uitgezwaaide sloe-
pen tegen stuk slaan bieden. 
In dit verband willen wij een anderen in deze uit-
spraak genoemden wenk ter sprake brengen. Bij sloep 
no. 5, die tijdens het vieren op den top van een golf 
terechtkwam, pikte de voortalie uit, zoodat de boot 
verticaal aan de achtertalie kwam te hangen. De in-
zittenden geraakten te water, waarbij de eenige pas-
sagier — een 74-jarige dame — en een bediende ver-
dronken. Het oordeel van den Raad was, dat het 
ui tpikken van de voortalie niet had mogen plaats 
vinden. 
Daarop wordt de volgende aanwijzing gegeven: 
De inrichting moet zoo zijn, dat het voorste blok'niet 
eerder kan uitpikken dan het achterste blok. He t uitpik-
ken van de voortalie zou echter geheel onmogelijk zijn 
geweest, wanneer de haak, die in het oog van het blok 
pikt , door een muizing was geborgd. Juist hetgeen hier 
is gebeurd, toont wel ten duidelijkste aan, dat het p ikken 
van de talies met open haken in de oogen van de blokken 
niet verantwoord is. Wel moet worden bedacht , dat het 
mogelijk moet zijn de muizing door te snijden. Ook kan 
het noodig zijn, dat ander touwwerk onmiddellijk moet 
worden doorgesneden. Daarom is het absoluut nood-
zakelijk, dat een bijl en de noodige messen bij de hand 
zijn. Elke sloepsgast behoort een scherp mes bij zich te 
hebben. 
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o.i . bevatten deze woorden een aanwijzing, althans 
een wensch, om de voorschriften betreffende de uit-
pikinrichtingen te veranderen. De thans geldende 
regeling berust op het Schepenbesluit, bijlage VIII , 
art. 4, lid 2, dat ontleend is aan Voorschrift XXXVII, 
lid 9, van het Verdrag-1929 hetwelk aldus luidt: 
Voor de booten onder de davits moeten de takels ge-
reed zijn voor den dienst, en moeten middelen aanwezig 
zijn voor het snel uitpikken der takels, zonder de ver-
plichting, dat dit tegelijkertijd moet geschieden. 
Dit vereischte: „snel u i tp ikken" is oorzaak, dat de 
Nederlandsche Scheepvaartinspectie na 1929 elke in-
richting afkeurde, waarbij het uitpikken door het los-
schroeven van sluitingen moest geschieden. Hoewel 
hierbij een onwillekeurig of toevallig uitpikken on-
mogelijk was, voldeed deze inrichting immers niet aan 
het vereischte: „daddijk-beschikbaar". 
Daarna vonden de constructies met open hijsch-
haken meer toepassing. Sneller uithoeken is daar-
bij wel mogelijk, doch nog geenszins verzekerd en in 
geenen deele is de goede volgorde gewaarborgd. Het 
voornoemde schetst de gevaren, die daaraan verbon-
den zijn. 
Dit voorschrift uit het Verdrag-1929 is een uit-
stekend voorbeeld van een poging van den wetgever, 
om een aanmerkelijke verbetering voor te stellen, 
zonder dat deze evenwel een verbetering waarborgt. 
In ieder geval achtte de Scheepvaartinspectie zich 
verplicht het gebruik van voormelde sluitingcon-
structie te verbieden *^'^). Doch de Raad voor de 
Scheepvaart merkt terecht op, dat een open haak 
zonder muizing, en een muizing zonder een bijl of de 
noodige messen onvoldoenden waarborg bieden voor 
de veiligheid, hetgeen zeer begrijpelijk is (zie nu art. 8 
en 11, lid 2, van bijlage XVIII van het Schepenbesluit; 
K.B. van 1 Maart 1940, S. 567). Het zou o.i. aanbe-
veling verdienen, althans op passagiersschepen en 
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groote vrachtschepen, een zoodanige inrichting wette-
lijk verplicht te stellen, waarbij de zekerheid bestaat, 
dat het uitpikken tegelijkertijd geschiedt. Begrijpen 
wij den Raad voor de Scheepvaart goed, dan ligt dit in 
zijn eerste (cursief gedrukte) woorden opgesloten. 
2. De vierinrichtingen. 
Deze inderdaad leerzame uitspraak geeft ons tevens 
aanleiding ook op een ander punt wijziging van het 
Schepenbesluit aan te bevelen. Bij bovengenoemde 
ramp werd sloep No. 6 tijdens het strijken door een 
hooge zee tegen het schip stukgeslagen. Hierbij ge-
raakten alle zeven inzittenden te water, waarvan twee 
onmiddellijk verdronken en een derde, die nog ge-
red werd, spoedig daarna overleed. 
Een dergelijk voorval behoort bij een onbescherm-
de sloep niet tot de uitzonderingen. Realiseeren wij 
ons bovendien de groote moeilijkheden bij het vieren 
van een sloep aan de hooge zijde van een schip met 
slagzij, omdat deze dan veelal door de uitstekende 
d e d e n van den scheepswand beschadigd wordt of ge-
heel en al kantelt, dan wel daarop blijft „hangen", 
dan wordt duidelijk, waarom talrijke scheepvaart-
maatschappijen de sloepen uitgerust hebben met gly-
spanten (ook wel „schaatsen" genoemd). 
Deze vinding waarborgt nl. een viermogdijkheid van 
de sloep zelfs bij een slagzij van 45 graden *^^). 
In het verslag van de Scheepvaartinspectie van het 
jaar 1927 lezen wij de volgende beoordeeling: *^ ®) 
Eene verbetering zijn de op ruime schaal ingevoerde 
glijspanten, welke eene goede bescherming voor de sloep 
bieden. 
Ten aanzien van het vieren van de sloep is er nog 
een aangelegenheid, waarin de wettelijke bepalingen 
zich dienen aan te passen aan de practijk. 
De verdragen van 1914 en 1929 en op grond daar-
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van de veiligheidsvoorschriften in de verschillende 
zeevarende landen gaan nog van de veronderstelling 
uit, dat het vieren van de sloepen via bolders of kik-
kers uit de hand geschiedt. Slechts in voorschrift 
XXXVII, sub 10, wordt de mogelijkheid van het ge-
bruik van mechanische inrichtingen gesteld. 
Intusschen zijn verscheidene reederijen sinds vele 
jaren overgegaan tot het gebruiken van sloepslieren, 
op grond van de ervaring, dat het vieren over kikkers 
of bolders van groote sloepen, die zelfs wel 10 ton we-
gen, te gevaarlijk is, en niet veel zekerheid geeft. Is, 
om een voorbeeld te noemen, de hoogte van de sloep 
in uitgez waaiden stand boven water 10 meter, hetgeen 
zeer zeker geen zeldzaamheid is, en gebruikt men 
voor de sloepstalies drie-schijfs blokken, dan gaan er 
alleen bij het vieren al meer dan 60 meter looper door 
de handen van ieder der beide vierende matrozen. 
Eenerzijds kost dit veel tijd en anderzijds is deze ma-
noeuvre, in verband met de mogelijkheid van het ver-
liezen van de controle over de loopers of het niet 
gelijkmatig vieren van de voor- en achtertalie, in 
hooge mate gevaarlijk *30). Bovendien kan dit vieren 
(strijken) alleen gedaan worden door daarvoor zeer 
goed geoefenden en dus slechts aan de best bevaren 
matrozen worden overgelaten *3i), 
Het is o.i. daarom noodzakelijk, dat zoo spoedig 
mogelijk pogingen worden aangewend om deze dis-
harmonie tusschen het Verdrag en de reeds ver daar-
bovenuitgaande practijk te verbeteren. 
Sinds enkele jaren hebben de Vereenigde Staten 
van Noord-Amerika hieromtrent een eenvoudig voor-
schrift *32)^  (Jat als volgt luidt: 
On passenger vessels, where the height of the boat 
deck exceeds 20 feet from the lightest seagoing draft, 
wire falls and mechanical means for lowering shall be 
provided for each lifeboat. The wire ropes shall be 
securely attached to the drum of the boat winch. The 
winch drums are to be arranged to keep the two falls 
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separate , and the lead of the wires shall be such that 
they will wind evenly on the drums and in such manner 
that the falls may be paid out at the same rate . Brake 
gears are to be so arranged that normally they are in the 
" o n " position and re turn to the " o n " position when the 
handle is not being operated. When more than one life-
boat is served by the same wire falls, the winches shall 
be fitted with quick re tu rn hand gear so that the falls 
may be rapidly recovered. (Effective on all new passen-
ger vessels immediately and on existing ocean, coastwise, 
and Great Lakes passenger vessels July 1, 1938.) 
Bij een eventuede wijziging van het veiligheidsver-
drag of bij een nationale aanvulling van de veiligheids-
voorschriften betreffende zeeschepen, moge dit Ame-
rikaansche voorbeeld goede diensten bewijzen. 
3. De uitzetinrichtingen. 
Nadat wij eerst iets opmerkten over een gewensch-
te aanpassing van het Schepenbesluit inzake uitpik-
en vierinrichtingen, willen wij nu een oogenblik onze 
aandacht richten op de wettelijke minima betreffende 
uitzetinrichtingen. Wij wenschen daarbij slechts het 
allernoodzakelijkste naar voren te brengen. Het Ver-
drag van 1929 zegt hierover o.m. het volgende in 
voorschrift XXXVII, lid 7 en 8: 
7° . De davits, blokken, sloepstakels met 
toebehooren moeten zoo sterk zijn, dat de booten 
met het geheele aantal personen en volledig uitgerust, 
ook bij slagzij van ten hoogste 15 graden over eene 
der zijden, veilig te water kunnen worden gelaten. 
De takels moeten lang genoeg zijn om het 
water te bereiken, indien het schip bij den geringsten 
diepgang eene slagzijde van 15 graden heeft. 
8° . De bewegingsinrichting van de davits 
moet zoo sterk zijn, dat de booten, bemand met 
de sloepgasten en geheel uitgerust doch overigens 
zonder passagiers, tegen de grootste slagzij in, waar-
bij de booten nog kunnen worden gestreken, naar 
buiten kunnen worden gedraaid. 
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Door de Scheepvaartinspecties in binnen- en buiten-
land wordt, in navolging van de „Instructions as to the 
Survey of Life Saving Appliances", nr. 219, deze 
„grootste slagzij", waarbij de booten nog kunnen 
worden gestreken", op o n g e v e e r 7 g r a d e n 
gehouden. 
De eerste bepaling heeft betrekking op uitzetinrich-
tingen, die tevens dienstbaar zijn als middelen om de 
sloep te vieren, terwijl de tweede bepaling alleen han-
delt over uitzetinrichtingen. Het laatste zal daarom 
eerst onze aandacht hebben. 
Vooraf echter enkele opmerkingen, die deze zoo 
nauw verwante bepalingen gezamenlijk betreffen. 
Beide voorschriften zijn niet op vrachtschepen en 
zelfs niet op alle passagiersschepen van toepassing.' 
Immers, buiten deze regeling vallen passagierssche-
pen voor korte internationale reizen (b.v. die op 
het traject Vlissingen—Harwich varen), waarvan 
de hoogte van het sloependek boven de lastlijn bij den 
kleinsten diepgang tijdens de vaart in zee 4,5 meter 
niet te boven gaat ^^^). 
Deze sterkte-minima van davits, blokken, sloeps-
takels en bewegingsinrichtingen van de davits zijn 
sinds 1914 gebonden aan een mogelijkheid van uitzet-
ten van de sloepen (15°), die de vóór den vorigen 
wereldoorlog algemeen toegepaste draaidavit nog kon 
toelaten, en een mogelijkheid tot vieren, waartoe 
slechts een onbeschermde sloep gelegenheid gaf (7°). 
Dat men echter reeds rekening hield met een toe-
passing en verdere ontwikkeling van den mechani-
schen davit, welke soort omstreeks 1900 ontstond, 
wordt wel bewezen door het feit, dat men in het 
Verdrag van 1914 reeds sprak van een „turning-
out-gear", een bewegingsinrichting van de davits *34). 
Dit verplichtte nog wel niet tot het gebruik van me-
chanische davits op passagiersschepen — immers kon, 
hetgeen in de eerste jaren veelvuldig voorkwam, deze 
inrichting ook bij de draaidavits aangebracht wor-
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den —, doch het stimuleerde wel om dit in dien tijd 
nieuwe type toe te passen. 
Zooals wij reeds opmerkten, heeft het Verdrag van 
1929 hierin principieel geen wijziging gebracht. De 
minima in verband met de slagzij bleven gelijk, zoowel 
t.a.v. de sterkte als van de bewegingsinrichting van de 
davits. 
Slechts werd een leemte aangevuld, doordat men 
naast de sterkte van de davits in 1929 ook vermeldde 
de sterkte van de blokken en sloepstakels, die bij deze 
davits gebruikt werden, en tevens voorschreef, dat de 
lengte van de takels ook berekend moest zijn op een 
slagzij van 15°. 
Dit brengt ons, gezien den stand der techniek, tot de 
conclusie, dat deze rechtsvoorschriften verouderd zijn. 
Immers de regel, dat de bewegingsinrichting van de 
davits zoo sterk moet zijn, dat de sloep, bemand met 
de sloepsgasten en geheel uitgerust, doch zonder passa-
giers, tegen de grootste slagzij in, waarbij deze nog ge-
streken kan worden, uitgezet kan worden, is om 
tweeërlei redenen onhoudbaar. 
In de eerste plaats is de minimum grens van 7° , ge-
baseerd op de mogelijkheid om een onbeschermde 
sloep langs de hooge zijde van het schip te vieren, te 
gering. De toepassing van de eenvoudige en weinig 
kostbare glijspanten maakt het mogelijk in de aller-
ongunstigste gevallen de sloepen langs de scheepshuid 
aan de hooge zijde zelfs tegen een slagzij van 45° in 
te vieren. Talrijke officiede proefnemingen ten over-
staan van de Nederlandsche en buitenlandsche Scheep-
vaartinspecties hebben dat duidelijk aangetoond. Wij 
verwijzen hierbij naar hetgeen wij reeds op pag. 316 
opmerkten. 
De opvatting, dat 7 graden slagzij de grootste slagzij 
is, waarbij de booten aan de hooge zijde nog gevierd 
kunnen worden — vervat in de woorden van de Engel-
sche „Instructions": '^^^) „The list may as a rule be 
taken as7°" — behoort tot het verleden. 
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In Engeland, doch ook daarbuiten, gold deze op-
vatting als een axioma. Aan de mooie bepaling van 
het Londensche Verdrag, waarvan een onbevangen 
lezer veel zou verwachten, werd zeer veel kracht ont-
nomen door deze fixatie op 7° slagzij in een wettelijk 
voorschrift, dat op basis van dit Verdrag tot stand 
kwam. In het vervolg van deze Engelsche instructie 
wordt b.v. de spreiding van de davits en de keuze van de 
ophangpunten van de boot, rechtstreeks afhankelijk 
gesteld van de viermogdijkheid bij 7° slagzij. Hier-
bij wordt, hetgeen men wel zou verwachten, niet 
meer gesproken over de grootste slagzij, doch direct 
over 7 slagzij. Het doet daarom in een reeks veilig-
heidsvoorschriften wel vreemd aan, dat men dus in 
dit opzicht zich om schepen met meer dan 7° slagzij 
niet bekommert. Men denke hierbij b.v. aan ranke 
schepen, die heel gemakkelijk en spoedig een grootere 
slagzij krijgen. 
Deze gefixeerde interpretatie, die practisch weinig 
verschilt van het stellen van een axioma, ontneemt aan 
de verdragsbepaling alle soepelheid en gaat o.i, daar-
om in tegen de bedoeling van de opstellers van dezen 
regel. Men wil juist geen bepaalde slagzij noemen, 
doch slechts de garantie scheppen, dat de sterkte van 
de bewegingsinrichting van de davits ook inderdaad 
gelijken tred houdt met de viermogdijkheid van de 
sloep *36). Sterker behoeft zij niet te zijn, en zwakker 
behoort zij nimmer te zijn. Deze grootste slagzij nl. 
hangt van verschillende factoren af. Zij kan varieeren, 
naarmate men met een ander schip, met een andere 
sloep (men denke b.v. aan het verschil tusschen de 
gladde „diagonaal" booten en de geriggdde „over-
naadsche") of met een beschermde of onbeschermde 
sloep te doen heeft. Het voorschrift wenscht, juist in 
tegenstelling met de sterkte van de davits, blokken en 
sloepstakels, de sterkte van de bewegingsinrichting 
der davits afhankelijk te stellen van een variabelen fac-
tor en wel van de viermogdijkheid bij slagzij. 
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Stellen wij het zoo, dan leidt de toepassing van dezen 
regel ook tot moeilijkheden; moeilijkheden, die in 
1914 niet te overzien waren, doch nu aanwezig zijn. 
Het is duidelijk, dat, al zou de sterkte van de be-
wegingsinrichting van de davits slechts berekend zijn 
op een slagzij van 7 , het èn voor de bescherming 
van de sloep tijdens het vieren aan de lage zijde èn 
voor de viermogdijkheid aan de hooge zijde, van groot 
belang is voor de veiligheid der opvarenden, dat de 
reddingboot met glijspanten is uitgerust. Wat betee-
kent het echter voor de reederij, indien men voor-
schrift XXXVII, sub 8, van het Londensche Verdrag 
1929, zoo interpreteert , dat de grootste slagzij niet 
gefixeerd wordt op 7 , doch variabel gesteld wordt? 
Niet minder dan dat zij verplicht zou zijn de davits met 
zoodanige bewegingsinrichtingen te voorzien, dat de 
sloepen aan de hooge zijde minimaal nog tegen een 
slagzij van 45 ° in uitgezet kunnen worden. Het is niet 
onmogelijk, dat dit bij verscheidene reederijen zoo-
danige financieele lasten meebrengt, dat zij, om niet in 
deze kosten te vervallen, het raadzaam achten, zich van 
de aanschaffing van de overigens door haar gewensch-
te glijspanten te onthouden. 
Houdt men de maximum slagzij op 7 ° , dat blijkt 
de bepaling verouderd; maakt men deze hiervan los 
en vat men haar letterlijk op, dan remt zij eerder de 
regelmatige ontwikkeling van de veiligheid ter zee, 
dan dat zij haar bevordert, omdat zij, terwijl een vol-
ledige voorziening van goede reddingmiddelen econo-
misch nog niet mogelijk is, een pa r t i ede toepassing 
verhindert. 
Doch er is nóg een grond om deze bepaling als ver-
ouderd en voor verandering vatbaar te beschouwen. 
Er wordt nl. gesproken over een „bewegingsinrichting 
van de davits". Mocht dit gestimuleerd hebben tot het 
meer in gebruik nemen van mechanische davits, het 
houdt geen rekening met davitsoorten, die na 1920 
met veel succes op talrijke groote passagiersschepen 
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geïntroduceerd zijn, nl. de zwaartekracht- en glij-
davits. Bij deze soorten bevindt de sloep zich aan den 
buitenboordkant van de davit-armen. Haar gebogen 
vorm maakt het mogelijk, dat de boot, wanneer men 
de sjorrings losgooit en de talies viert, door haar eigen 
gewicht, zelfs tegen een slagzij van 25° in, uitgezet 
wordt. Bij de eerste soort glijdt de davit zelf door de 
zwaartekracht naar buiten; bij de tweede blijft de davit 
op zijn plaats, doch glijdt de sloep langs de gebogen 
davit-armen naar beneden. 
Nu doet zich de zonderlinge omstandigheid voor, 
dat, terwijl voorschrift XXXVII, sub 7, eischt, dat de 
davits zelf zoo sterk zijn, dat zij de sloep tegen 15° 
slagzij in veilig te water kunnen laten, bij een voor-
ziening met zwaartekracht- of glijdavits, die zonder 
bewegingsinrichting al berekend zijn op 25° slagzij, 
voorschrift XXXVII, sub 8, bovendien nog eischt, dat 
dergelijke davittypen uitgerust worden met een be-
wegingsinrichting, die een sterkte heeft, gebaseerd op 
7° slagzij! 
Het is natuurlijk uit een oogpunt van een verhoo-
ging der reddingmogdijkheid buitengewoon te prij-
zen, dat men deze gravity- en glijdavits bovendien nog 
van een bewegingsinrichting voorziet, zoodat daar-
mede nu zelfs sloepen tegen een slagzij van 45 ° in uit-
gezwaaid kunnen worden, doch het is een wettelijke 
onevenredigheid, wanneer een zekere bepaling, die 
een waarborg eischt bij 7° slagzij, verplicht tot ver-
hooging van de zekerheid in een geval, dat een waar-
borg bij 25° slagzij aanwezig is. Ook hierbij is de 
oorzaak niet ver te zoeken. Het artikel, dat uit 1914 
stamt en in 1929 practisch ongewijzigd bleef, heeft niet 
gerekend op de mogelijkheid, die de zwaartekracht-
en glijdavits bieden, en is dus ook daarom ver-
ouderd *37). Uet ig volkomen begrijpelijk, dat de Ne-
derlandsche Scheepvaartinspectie bij het gebruik van 
zwaartekrachtdavits toestaat, dat een bewegingsin-
richting aan deze davits ontbreekt *38), 
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4. Vier- en tevens uitzetinrichtingen. 
Naast de bepaling over de bewegingsinrichting van 
davits dient ook de daaraan voorafgaande (zie pag. 
318) betreffende de sterkte van davits, blokken, 
sloepstakels met toebehooren en de lengte van de 
takels aangepast te worden. Ook hierbij is het uit-
gangspunt, nl. een voorziening bij 15° slagzij, bijna 
30 jaren oud. 
Het blijkt uit wat er heden ten dage aan boord van 
vele schepen aan reddinginrichtingen te zien is, dat 
verscheidene reederijen met het oog op de veiligheid 
van de passagiers met deze minimale eischen geen ge-
noegen hebben genomen. Steeds minder belangstelling 
kreeg de oude regel: „hoe hechter het schip, des te 
overbodiger de reddingmiddelen", welke in Engeland 
zelfs in de Rules van 1902 aldus tot uiting kwam: 
„The numbers of boats might be reduced as the water-
tight subdivision was increased" *39). 
Steeds meer echter won de gedachte veld, dat de red-
dingmiddelen gelijken tred moeten houden met de 
mate, waarin het schip krachtens zijn constructie en 
uitrusting tegen gevaren van buitenaf of van binnenuit 
gewapend is. 
Aan den anderen kant zien wij duidelijk de nadeden 
van een niet aanpassen van de wettelijke voorschrif-
ten aan den stand der techniek. Om ons slechts tot de 
ramp van de Vestris te bepalen, toen men genood-
zaakt was bij 30° slagzij de sloepen uit te zetten en 
te vieren, bleek de sterkte van de hier gebruikte 
davits onvoldoende. 
Volgens getuige Amsdell, magazijnmeester op de 
Vestris, werd sloep nr. 6 (aan de hooge zijde), nadat 
zij met 17 kinderen en ongeveer 26 vrouwen nog in 
het water was terecht gekomen, door een wit voor-
werp, waarvan hij later verklaarde, dat dit een davit 
was, zoodanig getroffen, dat zij zonk. 
Bovendien vermeldt dezelfde getuige, die behulp-
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zaam was bij de bakboordsloepen, dat de takels van 
sloep nr. 6 en nr. 8 doorgesneden moesten worden, 
nog voordat deze booten te water lagen, omdat zij 
schenen vast te zitten **"). Hoogstwaarschijnlijk waren 
deze takels te kort en niet berekend op een slagzij 
van ongeveer 30°. 
Halen wij dit slechts als voorbeeld aan, de talrijke 
gevallen, waarin een schip, met aanzienlijk meer slag-
zij dan 15° verlaten werd, of zelfs in het geheel 
niet verlaten behoefde te worden — wij denken hier-
bij aan de houtschepen —, toonen wel de noodzake-
lijkheid aan van een voorziening van schepen met 
uitzet- en vierinrichtingen, die ook bij grootere slag-
zij bruikbaar zijn. 
Dat dit mogelijk is, blijkt wel uit de talrijke nieuwe 
vindingen op dit gebied en uit het feit, dat de Neder-
landsche koopvaardijvloot deze reeds op ruime schaal 
heeft toegepast. De waardeering voor dit laatste feit 
door de Scheepvaartinspectie vindt haar neerslag in 
de volgende woorden, die wij in haar verslag van 1937 
betreffende de districten Amsterdam en Rotterdam 
vonden: ** )^ 
De toestand van de reddingbooten en van de inrichtin-
gen om de booten deugdelijk en snel te water te laten, 
bleek over het algemeen gunstig te zijn, waardoor een 
groote verbetering in vergelijking met vroeger herhaal-
delijk aangetroffen toestanden bereikt is. 
Al is er een vooruitgang te constateeren, die aan de 
vooruitstrevendheid van verscheidene scheepvaart-
maatschappijen te danken is, de wettelijke waarborg 
voor een goede voorziening in de uitzet- en vierinrich-
tingen op passagiersschepen ontbreekt. 
Teneinde deze wettelijke disharmonie, die, naar-
mate de technische disharmonie sinds 1914 kleiner 
werd, steeds grooter is geworden, op te heffen, zou 
het o.i. aanbeveling verdienen voorschrift XXXVII, 
sub 7, of de daaruit voortgekomen nationale bepalin-
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gen aldus te veranderen, dat — nu door eenvoudige 
middelen de viermogdijkheid van de sloepen tot een 
slagzij van 45 verzekerd is — de constructie van de 
davits en de sterkte van de davits, blokken, sloeps-
takels met toebehooren — waaronder de bewegings-
inrichting van de davits, indien deze aanwezig mocht 
zijn, mede begrepen worden — en ten slotte de dek-
verbinding en de lengte der s loeptakds zoodanig moet 
zijn, dat de booten met het geheele aantal personen en 
volledig uitgerust, zelfs tegen een slagzij van ten min-
ste 30° in, veilig te water gelaten kunnen worden. 
Voor passagiersschepen achten wij dit in het alge-
meen zeer wel mogelijk. De overgang van de bepalin-
gen te dien aanzien in de verschillende landen vóór 
1914 in die van het Verdrag van 1914, is vele malen 
grooter dan die, w d k e wij hierbij voorstaan. Den in-
vloed, dien de ramp van de Titanic op de conferentie 
van 1914 uitgeoefend heeft, heeft helaas, en tot onze 
groote verbazing, de ondergang van het stoomschip 
Vestris niet gehad op de beraadslagingen van de Lon-
densche conferentie van 1929. Wel was in dien tijd 
het officiede onderzoek van deze uiterst leerzame 
ramp, waarbij bootruimte voor meer dan tweemaal het 
aantal opvarenden aanwezig was, doch het falen 
van de reddingmiddelen bij 30 slagzij 112 per-
sonen, d.i. meer dan 33 "/o van het aantal opvarenden, 
het leven kostte, omdat nog geen 10 Vo van de be-
schikbare bootruimte benut kon worden (zie pag. 
303), nog in vollen gang; terwijl twee maanden na het 
sluiten van de conferentie de uitspraak door het 
„Court" gepubliceerd werd. Doch de feitelijke toe-
dracht van zaken bij deze wereldschokkende ramp 
moet den afgevaardigden toch ten volle bekend zijn 
geweest. Immers, voordat de Engelsche tuchtrechter 
zijn oordeel uitsprak, was deze ramp in Amerika reeds 
tweemaal aan een onderzoek onderworpen ** )^ en 
hadden couranten- en tijdschriftartikelen **3) gn Je 
bekende elf, door een lid van de bemanning tijdens de 
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ramp vervaardigde, foto's reeds duidelijk gemaakt, 
waaraan het groote verlies aan menschenlevens te wij-
ten is geweest. 
Des te grooter is de verbazing, wanneer men op-
merkt, dat de Londensche conferentie in 1929 wèl in 
een uitvoerig algemeen artikel (art. 13, zie pag. 
308) wijst op het tweede beginsel bij de reddingmidde-
len nl. doelmatigheid en daddijk-beschikbaarheid, 
doch bij de nadere uitwerking t.a.v. uitzet-, vier- en 
uitpikinrichtingen nagenoeg hetzelfde eischt als in 
1914, terwijl juist de yestris-ramp het falen van deze 
inrichtingen bij slagzij duidelijk aantoont! 
Er zijn o.i. nog twee belangrijke redenen, die er voor 
pleiten de bovengenoemde minima inzake de uitzet-
en vierinrichtingen op passagiersschepen te verhoo-
gen. Beide vinden steun in de wettelijke bepalingen, 
die na 1929 in sommige landen tot stand zijn gekomen. 
a) Het Verdrag voor de Beveiliging van Men-
schenlevens op Zee had in 1914 uitsluitend betrek-
king op mechanisch voortbewogen passagierssche-
pen ***). Het Londensche Verdrag van 1929 omvat, 
althans in eenige hoofdstukken, ook vrachtschepen 
boven een bepaalde grootte. Het hoofdstuk over de 
reddingmiddelen evenwel bleef alleen gereserveerd 
voor passagiersschepen. Zelfs vonden de genoemde 
bepalingen over de uitzet- en vierinrichtingen geen 
toepassing op bepaalde passagiersschepen op korte 
internationale reizen **^). Toch hebben de administra-
ties van talrijke landen zich beijverd om te dien aan-
zien veiligheidseischen te stellen voor schepen, waar-
op het Verdrag van 1929 geen betrekking had. 
Zoo bezit Nederland sinds 1939 de bepaling, dat 
op vrachtschepen en op passagiersschepen op korte 
reizen, waarbij de hoogte van het sloependek boven de 
lastlijn, bij den kleinsten diepgang tijdens de vaart in 
zee 4,5 meter niet te boven gaat, de davits en andere 
inrichtingen zoo sterk moeten zijn, dat de booten, in 
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plaats van vol beladen, uitsluitend met bedienings-
manschappen en uitrusting bezwaard, bij een slag-
zij van ten hoogste 15°, gevierd kunnen worden **^). 
In Frankrijk is men bij de wetswijziging van 4 Mei 
1939 nog verder gegaan. Voor vrachtschepen, die zich 
verder dan 200 mijlen van de naastbijzijnde kust ver-
wijderen (lange reis), gelden t.a.v. de uitzet- en vier-
inrichtingen dezelfde bepalingen als voor passagiers-
schepen op internationale lange reizen, behoudens de 
volgende uitzondering. Bij het bepalen van de mini-
male sterkte van de davits, blokken en sloepstalies met 
toebehooren, wordt niet geëischt, dat de sloep nog 
gevierd kan worden bij 15° slagzij, terwijl deze be-
houdens haar volledige uitrusting bovendien nog het 
maximum aantal personen, dat daarin kan plaats 
nemen, bevat; op vrachtschepen behoeft dit slechts 
een derde van dit aantal te zijn. Overigens worden de 
bepalingen omtrent de lengte van de talies en de 
sterkte van de bewegingsinrichting op passagiers-
schepen, op de vrachtschepen in dezelfde mate toe-
gepast **''). 
Wij zien hieruit dus kennelijk de tendenz naar 
voren komen, om de vereischten betreffende de uit-
zet- en vierinrichtingen op vrachtschepen zoodanig te 
verhoogen, dat zij de bepalingen van het Verdrag van 
1929, die slechts golden voor bepaalde passagiers-
schepen, vrij dicht naderen. 
Doch hierbij steekt de niet-aanpassing van de be-
treffende bepalingen t.a.v. passagiersschepen in het 
Londensche Verdrag des te schriller af. Doordat men 
de op grond daarvan tot stand gekomen nationale voor-
schriften niet wijzigde, is er vooral in Frankrijk een 
onevenredigheid in de wetgeving ontstaan. Immers 
ook daar bestaat het voorschrift, dat de vrachtschepen 
een zoodanige sloepen-capaciteit behooren te hebben, 
dat er aan elke zijde van het schip voor alle opvarenden 
plaats is in de sloepen. 
In tegenstelling met de passagiersschepen beschik-
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ken zij dus over een dubbele sloepruimte. Welk 
voordeel dit beteekent bij slagzij, schetsten wij op pag. 
288. Indien men ondanks deze gunstige omstandigheid 
de eischen voor een vrachtschip — juist in verband 
met een eventuede slagzij van het schip — die voor een 
passagiersschip dicht laat naderen, dan meenen wij in 
dezen een wettdijken onevenredigheid te constateeren. 
Terwijl in het algemeen bij slagzij de redding-
mogdijkheid van de opvarenden op een vrachtschip 
meer dan tweemaal zoo groot is als die bij een passa-
giersschip, verschillen de eischen betreffende uitzet-
en vierinrichtingen in de genoemde gevallen zeer 
zeker niet omgekeerd evenredig. 
Deze wettelijke onevenredigheid doet ons met des 
te meer vrijmoedigheid een verhooging van de ge-
noemde minimum-eischen op passagiersschepen, wel-
ke in dat geval niet op een slagzij van 15°, doch op 
een van 30° gebaseerd behooren te zijn, aanbevelen. 
In dit verband willen wij dan tevens den wensch naar 
voren brengen de vrachtschepen in een eventueel toe-
komstige conferentie mede te betrekken in het hoofd-
stuk, dat over reddingmiddelen handelt. Neemt men 
daarbij de heden ten dage in Engeland **3) ^  Ameri-
ka **«), Frankrijk *^°), Duitschland *^i) en Neder-
land *^ )^ en mogelijk in nog andere landen voorkomen-
de bepaling over, dat aan iedere zijde van het vracht-
schip sloepruimte aanwezig behoort te zijn, welke 
voldoende is om alle opvarenden op te nemen, dan kan 
o.i. volstaan worden met eischen t.a.v. de constructie 
en sterkte van de middelen om de sloepen uit te zetten 
en te vieren, die gebaseerd zijn op de mogelijkheid, om 
de booten, zelfs volledig uitgerust en bemand, tegen 
een slagzij van 15 graden in, veilig te water te laten. 
Hieronder begrijpe men dan tevens de lengte van 
de takels, de constructie van de davits met eventuede 
bewegingsinrichting en de sterkte van de dekverbin-
dingen. 
b) Een tweede reden, die pleit voor de verhooging 
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van de wettelijke minima t.a.v. de uitzet- en vier-
inrichtingen, houdt verband met de omstandigheid, 
dat de wetgever zich na verloop van jaren telkens 
weer voor de noodzakelijkheid gesteld ziet, bijzondere 
voorschriften te maken in verband met een heer-
schenden uitzonderingstoestand, nl. den oorlog. 
In het vorige hoofdstuk schetsten wij den buitenge-
woon grooten invloed, die er van den vorigen wereld-
oorlog uitging, niet alleen op de talrijkheid van het 
aantal gevallen van schip-verlaten, maar ook op den 
aard van dit verlaten. Wij zagen, dat dan bij het schip-
vèrlaten de twee belangrijkste kenmerken waren: 
snelheid en onzekerheid omtrent de herhaling van het 
oorlogsevenement. Vooral met het oog op de snelheid, 
waarmede het schip in een dergelijk geval verlaten 
dient te worden, gecombineerd met de mogelijkheid, 
dat de opvarenden gewoonlijk langer dan in vredestijd 
genoodzaakt zijn in de sloepen te verblijven, werden 
èn in de oorlogvoerende landen èn in verscheidene 
neutrale landen aanvullingen aangebracht in de be-
staande veiligheidsvoorschriften voor zeeschepen. 
Hierbij werd bijzondere zorg besteed aan de uit-
breiding van den sloepsinventaris *^3) gn Jg aanvulling 
van de reddingmiddelen met vlotten*^*). Het eerste 
voorziet in een langer verblijf in de sloep en de ver-
zorging van gewonde personen; het tweede in het ge-
val, dat de snelheid van het ongeval een van boord 
gaan door middel van de sloepen geheel of gedeelte-
lijk onmogelijk maakt. 
Het is zeer wel te verklaren, dat men op grond van 
een uitzonderingstoestand tijdelijk maatregelen treft, 
om de veiligheid te verhoogen. Wat echter niet zoo 
gemakkelijk te veranderen is, zijn de meer blijvende 
installaties, zooals de uitzet-, vier- en uitpikinrichtin-
gen. Hierover wordt in de aanvullende oorlogsvoor-
schriften weinig of niet gesproken, hetgeen eensdeels 
wel te begrijpen is, omdat twee factoren hierbij tegen-
werken t.w. het gebrek aan tijd èn het feit, dat dan in 
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een bestaanden toestand zou moeten worden inge-
grepen. De wensch tot aanpassing aan deze buitenge-
wone omstandigheden zal echter zeer zeker aanwezig 
zijn, hetgeen wel uit de volgende woorden van art. 11 , 
lid 4, van het K.B. van 1 Maart 1940 blijkt: 
De kapitein is verplicht zorg te dragen, dat de booten 
voor onmiddellijk gebruik gereed zijn en zonder meer 
buitenboord gebracht en gestreken kunnen worden. 
Het ligt echter buiten het kader en de practische uit-
voerbaarheid van deze bepalingen, om verbouwing van 
de meer blijvende installaties voor te schrijven. 
Bij den bouw van het schip reeds dient men daarom 
rekening te houden met een verlaatmogdijkheid in 
geval van oorlogsevenement. 
De frequentie van oorlogen, die bovendien van een 
dergdijken omvang zijn, dat de zeescheepvaart in be-
langrijke mate daarin betrokken wordt, is zoo groot, 
dat men met groote waarschijnlijkheid wel kan aan-
nemen, dat elk schip tijdens zijn bestaan direct of in-
direct althans één oorlog meemaakt. Om deze reden 
juist behooren de reddinginstallaties van meer blij-
venden aard daarop te zijn ingesteld. 
Wat er van de uitzet-, vier- en uitpikinrichtingen 
in oorlogstijd gevergd wordt leert ons t.a.v. den vorigen 
wereldoorlog het „Report on Life-Saving Appliances, 
Training and Organisation", dat het „Merchant 
Shipping Advisory Committee" in 1922 in opdracht 
van de Board of Trade heeft samengesteld. 
Van de torpedeering van bet groote Engelsche 
stoomschip Lusitania (voorzien van ouderwetsche 
draaidavits zonder uitdraaimechanisme), waarbij 
1198 personen omkwamen en slechts 761 gered wer-
den, lezen wij het volgende: *^ ®) 
The list made it impossible to launch the port-side 
boats properly and rendered it very difficult to get into 
the starboard boats. The port-side boats were thrown in-
board, the starboard boats inconveniently outboard. 
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Het stoomschip Abosso, om een ander voorbeeld 
te noemen, werd in April 1917 getorpedeerd en zonk 
na 13^ uur. Wij lezen in het verslag van die ramp: *^ ®) 
The work of lowering the boats was hampered by a 
series of casualties, such as fouling of tackle, capsizing, 
and unexperienced persons attempting to lower boats 
by allowing the stern to drop first. 
Van de 260 opvarenden kwamen er dientengevolge 
65 om het leven. 
Wat de thans woedende oorlog aan slachtoffers op 
zee reeds geëischt heeft en nog zal eischen, ligt nog in 
het onzekere. Het koopvaardijschip heeft naast zijn 
hoofdvijanden, de duikboot en de mijnen, nog een der-
den belangrijken tegenstander gekregen, nl. het vlieg-
tuig; redenen waarom wij in dezen niet zeer optimis-
tisch zijn. De gedachte, dat er nog talrijke schepen op 
internationale routes varen, waarvan de uitzetinrich-
tingen maar juist berekend zijn op een slagzij van 7° , 
doet ons het ergste vreezen met betrekking tot de 
redding van de opvarenden, indien deze schepen in een 
oorlogsactie betrokken worden. 
Wij twijfelen er niet aan, of de bittere ervaring in 
dezen oorlog zal in hooge mate bijdragen tot het stre-
ven, om de internationaal sinds 1913—1914 practisch 
onveranderd gebleven minima inzake de constructie 
en sterkte van de uitzet- en vierinrichtingen te ver-
hoogen. Mogelijk zullen de feiten zóó overtuigend zijn, 
dat men zelfs in dezen verder wenscht te gaan, dan 
hetgeen wij aanbevelen, door b.v. ook t.a.v. vracht-
schepen te eischen, dat een uitzet- en viermogdijkheid 
bij 30° slagzij verzekerd is. 
De bouw en de haastige verbouwing van bestaan-
de reddinginstallaties in deze oorlogsjaren bewijst, dat 
men allerwege zoowel koopvaardij- als oorlogsschepen 
uitrust met de allerbeste uitzet- en vierinrichtingen. 
Men wenscht hierbij het risico van verlies van men-
schenlevens tot een minimum terug te brengen. 
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Wij spreken hier de hoop uit, dat deze practijk be-
stendigd zal blijven en dat althans de disharmonie tus-
schen de wettelijke voorschriften en de practijk in dien 
zin opgeheven wordt, dat het verlaten van een schip 
— welk dan ook — dat in een oorlogsactie betrokken 
wordt, redelijkerwijze mogelijk gemaakt wordt. Men 
dient, zooals wij reeds opmerkten, bij de keuze van de 
blijvende reddinginstallaties tijdens den bouw van het 
schip al rekening te houden met de mogelijkheid van 
een oorlog. 
C. De bepalingen omtrent de organisatie van de 
redding. 
Bespraken wij —- hoofdzakelijk met de slagzij-
gevallen voor oogen — de wettelijke disharmonie 
t.a.v. de middelen om het schip te verlaten en de mo-
gelijkheden om deze op te heffen, thans willen wij, 
speciaal naar aanleiding van de moeilijkheden voor 
den kapitein om in geval van brand of oorlogsactie het 
juiste tijdstip van schip-verlaten te kiezen, enkele op-
merkingen maken over de richtlijnen, die de geldende 
wettelijke bepalingen aangeven met betrekking tot de 
wijze, waarop van deze middelen, om het schip te ver-
laten, gebruik gemaakt dient te worden. 
Na de installatie van de reddingmiddelen komt nu 
de organisatie van de redding. Deze is weer in twee 
onderdeelen te splitsen: 
a) de organisatie op papier, in den vorm van de 
alarmrol, welke meermalen onderverdeeld kan 
worden in sloepenrol, brandrol, sluitrol, tele-
foonrol, luchtbeschermingsrol, enz.; 
b) de oefeningen en appèls op basis van deze 
rollen. 
Het Londensche Verdrag van 1929 zegt in artikel 
25 hierover het volgende: 
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Aan ieder lid der bemanning moet een eigen taak bij 
alarm worden opgedragen. De alarmrol zal melding 
maken van al deze bijzondere werkzaamheden; in het 
bijzonder zal zij voor ieder persoon de plaats aanduiden, 
waarheen hij zich moet begeven, en de werkzaamheden, 
welke hij moet verrichten. Vóór het schip naar zee gaat, 
zal de alarmrol opgemaakt en bekend gemaakt moeten 
worden en de bevoegde macht zal zich overtuigen, dat 
de alarmrol voor het schip is opgemaakt. Exemplaren van 
de alarmrol zullen op verschillende plaatsen in het schip, 
en in het bijzonder in de verblijven der bemanning, wor-
den opgehangen. De wijze, waarop het alarm voor de be-
manning en de oefeningen moeten worden gehouden, is 
in de Voorschriften XLIV en XLV opgenomen. 
Deze alarmrol dient volgens voorschrift XLIV aan 
te geven, welke de plichten zijn van de verschillende 
leden der bemanning, in verband met: 
1) het sluiten van de waterdichte deuren, kleppen, enz.; 
2) het uitrusten van de booten, reddingvlotten en drij-
vende toestellen in het algemeen; 
3) het te water laten van onder davits opgestelde booten; 
4) het in het algemeen gereedmaken van de andere boo-
ten, de reddingvlotten en de drijvende toestellen; 
5) het verzamelen van de passagiers; 
6) het blusschen van brand. 
Tevens worden aan het personeel in algemeenen 
dienst verplichtingen opgelegd in verband met de red-
ding van de aan hun zorg toevertrouwde passagiers. 
Ten slotte citeeren wij van voorschrift XLV, in ver-
band met oefeningen en appèls, zoowel t.a.v. de be-
manning als t.a.v. de passagiers, het volgende: 
Appèls van de bemanning voor oefeningen met de boo-
ten moeten, indien dit uitvoerbaar is, wekelijks plaats 
hebben en aan boord van schepen, welker reis langer dan 
eene week duurt, vóór het schip naar zee vertrekt. De 
datums, waarop appèl is gehouden, moeten in het scheeps-
dagboek worden vermeld en indien in de eene of andere 
week geen appèl werd gehouden, moet daarin worden 
aangeteekend, waarom het houden van appèl niet uit-
voerbaar was. Op schepen, welker reis langer dan een 
week duurt, behooren kort na het begin van de reis 
oefening-appèls van passagiers te worden gehouden. 
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Bij het onderzoek van belangrijke scheepsrampen 
is meermalen aan het daglicht gekomen, dat er in de 
practijk nog wel eens het een en ander haperde aan 
het tijdig samenstellen van de alarmrol en/of aan de 
tijdige en behoorlijke oefening van de bemanning en 
die van de passagiers. Van de Vestris-ramp is bekend, 
dat de alarmrol te laat was samengesteld en dat het 
sloepenappèl met de passagiers niet gehouden was *^^). 
Ook mag hier niet onvermeld blijven de ramp van 
het stoomschip Simon Bolivar, d.d. 18 November 
1939, waarvan de uitspraak van den Raad voor de 
Scheepvaart de volgende conclusie bevat: „dat het te 
betreuren is, dat, toen de ramp voorviel, nog geen 
sloepenrol voor de passagiers was gehouden" *^3)^  
In hoeverre dergelijke nalatigheden invloed hebben 
gehad op het verlies van menschenlevens is uiterst 
moeilijk vast te stellen. Dit is echter wel zeker, dat 
goede instructies aan bemanning en aan passagiers en 
een behoorlijke geoefendheid in het algemeen in 
hooge mate bevorderlijk zijn voor de veilige redding 
van de opvarenden. Dit toont ons wel heel duidelijk 
een uitspraak van het Seeamt Bremerhaven, betref-
fende den ondergang van het passagiersschip Dres-
den *^^), waaruit wij het volgende aanhalen: 
Die Masznahmen nach dem Unfall waren richtig, die 
Rettungsmasznahmen sachgemasz und das Verlassen des 
Schiffes berechtigt. Die Schiffsleitung und die gesamte 
Besatzung ohne Ausnahme bat dabei dank ihrer jahre-
langen Schulung eine mustergültige Pflichterfüllung ge-
zeigt, so dasz sich die Rettung der 975 Fahrgaste der N.S. 
Gemeinschaft „Kraft durch Freude" in völliger Ordnung 
vollziehen konnte. 
Jeder Mann babe ein glanzendes Beispiel von treuester 
Kameradschaft und Hilfsbereitschaft und von hervor-
ragender Disziplin gegeben, die besten Überlieferungen 
seien gewahrt worden. Er könne für alles das, was nach 
der Grundberührung geschehen sei, nur sein grösztes Lob 
zum Ausdruck bringen. Der Sicherheitsdienst habe sehr 
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gut gearbeitet, dies sei ein Erfolg der seit Jahrzehnten 
zielbewust betriebenen Masznahmen des Norddeutschen 
Lloyd in der Ausbildung seines Bordpersonals im Sicher-
heitsdienst. Der Norddeutsche Lloyd sei die erste Ree-
derei gewesen, die ein besonderes Ausbildungsschiff für 
diese Zwecke geschaffen habe. Diese Ausbildung des 
Personals sei gut und nötig gewesen, der Erfolg der 
Arbeit habe sich hier klar und deutlich gezeigt. 
1. De combinatie van sloepen- en brandrol. 
De jurisprudentie omtrent het tijdstip van schip-
verlaten geeft ons allereerst aanleiding een gedachte 
naar voren te brengen, welke het inrichten van de 
alarmrol betreft. Lezen wij den inhoud van de alarm-
rol, zooals voorschrift XLIV van het Londensche Ver-
drag en dientengevolge ook de wettelijke bepalingen 
van de verdragsluitende staten deze geven, dan valt 
het op, dat daarin drieërlei werkzaamheden genoemd 
worden: het sluiten van waterdichte deuren, enz.; het 
gereedmaken en te water laten van de sloepen enz. en 
het blusschen van brand. 
Dientengevolge zijn talrijke landen bij de nadere 
wettelijke uitwerking van deze in het Verdrag vast-
gelegde grondgedachten overgegaan tot het maken 
van de onderscheiding: sluitrol, sloepenrol en brand-
rol. Oorlogsvoorschriften hebben bovendien nog een 
andere rol in het leven geroepen, nl. de luchtbescher-
mingsrol *^°). Ten slotte hebben enkele scheepvaart-
maatschappijen in hun interne reglementen en in-
structies een verdere differentiatie tot stand gebracht, 
waarvan de reeds genoemde tdefoonrol een voor-
beeld is. 
Deze zorg, zoowel van de zijde van wetgevers als 
van reederijen, is in het algemeen zeer te prijzen. 
Sommige wetgevers zijn in dit opzicht zelfs zeer ver 
gegaan. 
Zoo bestaat in Frankrijk t.a.v. passagiersschepen 
(van de eerste en tweede categorie), die meer dan 
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250 opvarenden tellen, de verplichting, een brand-
weer, bestaande uit een aantal gediplomeerde specia-
listen — welk aantal afhankelijk is van de totale 
ruimte, die door de passagiersverblijven ingenomen 
wordt — aan boord te hebben '*^^). 
De Amerikaansche wetgeving spreekt in het alge-
meen van de mogelijkheid om een „emergency squad" 
te organiseeren, die in geval van nood direct ter be-
schikking van den gezagvoerder staat *^^). 
Deze differentiatie van de rollen en dit organisee-
ren van afzonderlijke strijd- en reddingploegen kan 
echter in verband met de handhaving van het lijfsbe-
houd-criterium eenige bezwaren opleveren. Zij doen 
zich het sterkst gevoelen in geval van brand. In het 
vorige hoofdstuk wezen wij er op, dat eenerzijds de 
bestrijding van brand een groot gedeelte van de be-
manning kan vorderen en anderzijds het tijdelijk ver-
laten van het schip door de passagiers en de daarbij be-
noodigde bemanning een gunstige veiligheidsmaatregel 
kan zijn. Het laatste wordt dan ook in de voorschrif-
ten van verscheidene scheepvaartmaatschappijen, 
in het bijzonder in verband met brand, aanbevo-
len *^3) _ De moeilijkheid schuilt echter in het vinden 
van een gunstige combinatie van beide maatregelen. 
Voor den gezagvoerder beteekent dit een ernstige ver-
zwaring van zijn beslissing om het schip geheel of ge-
deeltelijk te verlaten, 
Het is onmogelijk de verdeeling van de bemanning 
over de rollen zoodanig te doen plaats vinden, dat elk 
lid slechts een functie heeft in één bepaalde rol en 
geen werkzaamheden op grond van een andere rol 
heeft te verrichten. Bij brand b.v. kan het voorkomen, 
dat één persoon zoowel bij de sluitrol, als bij de sloe-
pen- en brandrol is ingedeeld. Voor het verlaten van 
het schip vormt dit een moeilijkheid, indien toch nog 
een belangrijk gedeelte der bemanning achterblijft om 
den brand te blusschen. 
Meestal zijn de verschillende rollen niet zoo ont-
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worpen, dat in tijdelijk en gedeeltelijk schip-verlaten 
voorzien is. 
Wil de gezagvoerder dezen maatregel toch toepas-
sen, dan dient hij inbreuk te maken op den reglemen-
tair voorgeschreven gang van zaken en zou hij daartoe 
afzonderlijke orders moeten geven. 
Dit komt ons — mede gelet op de vereischte snel-
heid van handelen in dergelijke gevallen — onge-
wenscht voor. Op groote passagiersschepen dient bij 
brand in ieder geval de mogelijkheid om snel en veilig 
van boord te gaan, verzekerd te zijn. Het is zeer te 
prijzen, dat talrijke reederijen overgegaan zijn tot 
instelling van een brandweer op haar passagierssche-
pen. Deze brandweerlieden mogen in vele gevallen 
geen functie uitoefenen in eenige andere rol. Evenwel 
behoort o.i. hieraan vooraf te gaan de regel, dat de 
sloepenploeg, d.w.z. die leden der bemanning, die be-
last zijn met uitzetten en vieren van de sloepen tot op 
het inschepingsdek, zeer zeker niet bij een andere rol 
ingedeeld mogen worden. 
De rollenindeding behoort niet zoo te zijn, dat men 
pas met de passagiers gezamenlijk het schip kan ver-
laten, indien blijkt, dat de brand niet meer te bestrij-
den is. Neen, reeds eerder moet reglementair een plaats 
ingeruimd worden voor de gelegenheid om de passa-
giers in veiligheid te brengen, terwijl de strijd om be-
houd van het schip nog voortduurt . Ter argumentatie 
verwijzen wij hierbij naar hetgeen wij in het vorige 
hoofdstuk over het tijdstip van het verlaten van een 
brandend schip opmerkten. Teneinde de toch reeds 
moeilijke beslissing van den kapitein te vergemakke-
lijken, behoort aan een onafhankelijke sloepenploeg 
voorrang verleend te worden vóór een onafhankelijke 
brandweer. 
Wij sluiten ons hierbij aan bij de Engelsche „Stan-
dard Regulations as to musters and drills on passen-
gers steamers", waarvan de tweede helft van artikel 
3 en artikel 4 aldus luiden: 
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3) _ _ 
The duties connected with the boats and lifesaving 
appliances will include the completion of the 
equipment of the boats, their preparation for 
launching, and the actual launching and lowering to 
embarkation stations, as well as any operations 
required to ensure that the buoyant apparatus shall 
be available. 
4) In order that the duties referred to in the last 
sentence of the preceding paragraph may, if neces-
sary, be carried out without delay as soon as the 
accident occurs, it is desirable that if practicable the 
men to whom these duties are assigned in the Muster 
List should not have any other emergency duties 
assigned to them. 
Met bet oog op het tijdelijk en gedeeltelijk schip-
verlaten, in geval van brand, achten wij een gelijk-
tijdig kunnen uitoefenen van sloepen-, brand- en sluit-
rol niet alleen gewenscht, doch op een groot passa-
giersschip ook zeer wel mogelijk. Er zijn nl. bepaalde 
maatregelen, die van tijdelijken aard zijn en andere van 
blijvenden aard. 
Op grond van het lijfsbehoud-criterium zouden wij 
daarom de volgende hoofdlijnen willen aangeven. 
a) De instelling van een sloepenploeg, uitsluitend 
bestaande uit deskundige personen, die niet bij 
eenige andere rol zijn ingedeeld. Is er een brand 
van eenigen omvang, dan beginnen zij, op bevel 
van den gezagvoerder, onmiddellijk met het 
zoodanig gereedmaken van de sloepen, dat 
de inscheping van de passagiers vlot kan geschie-
den. H u n werkzaamheden zijn, ingeval het 
schip tijdelijk door de passagiers verlaten moet 
worden, van meer blijvenden aard, daar zij 
tevens met de passagiers mede in de sloepen 
gaan. 
b) De instelling van een vaste brandweer, die on-
middellijk reeds bij een begin van brand kan 
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optreden, zooveel mogelijk bestaande uit leden 
van de bemanning, die bij geen andere rol zijn in-
gedeeld. Ook dit is een functie van blijvenden 
aard. Hieronder dient tevens begrepen te wor-
den het personeel uit de machinekamer, dat 
werkzaam moet zijn bij de brandbluschinstal-
latie, de noodverlichting enz. 
c) Een bepaald gedeelte van het personeel in alge-
meenen dienst dient zoodanige maatregelen voor 
te bereiden en te treffen en zoodanig assistentie 
te verleenen, dat de passagiers veilig en zoo snel 
mogelijk de plaatsen voor de inscheping in de 
sloepen kunnen innemen. 
d) De overige leden van de bemanning worden dan 
aangewezen voor de tijdelijke werkzaamheden, 
waarbij het sluiten van de waterdichte deuren 
en branddeuren, het afdekken van kokers, de 
maatregelen ten behoeve van het verminderen 
van den trek, de secondaire hulp aan passagiers 
enz., een belangrijke rol spelen. 
e) Zijn deze onder d) genoemde tijdelijke maat-
regelen geëindigd en b.v. de ventilatieploeg en 
sluitploeg klaar, dan kunnen deze personen óf 
ingedeeld worden bij de bemanning, die tezamen 
met de sloepenploeg ten behoeve van de passa-
giers het schip verlaten óf als reserve-brandweer 
medehelpen bij de blussching van den brand. 
f) Eén of meer sloepen blijven beschikbaar voor 
den kapitein en de ter bestrijding van den brand 
achtergebleven officieren en schepelingen. 
Gelijke aanbeveling zou het verdienen bovenge-
noemde gedragslijn te volgen bij de oefeningen en 
appèls, die uit deze rollen voortvloeien. Bij brandrol 
oefene men de bemanning gelijktijdig in het blus-
schingswerk en in het gereedmaken der sloepen. Arti-
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kei 108, sub a en b van het Schepenbesluit noemt af-
zonderlijk de verplichting om wekelijks appèl te 
houden van de bemanning voor de oefening in het 
blusschen van brand èn voor de oefeningen met de 
booten. Dit komt ons minder gewenscht voor. Juist 
met het oog op de combinatie: gedeeltelijk schip-ver-
laten en voortgaan met de bestrijding van den brand, 
prefereeren wij de Amerikaansche methode, om zoo-
wel de sloepenoefening als de brandbestrijdingsoefe-
ning gelijktijdig te doen plaats vinden. De nieuwste 
ons bekende wijzigingen van de „General Rules and 
Regulations" van 1938 mogen hierbij tot voorbeeld 
strekken ^^*). 
Men zou het bezwaar kunnen opperen, dat voor dit 
systeem op een groot passagiersschip het aantal leden 
der bemanning te gering is. 
Hiertegen zouden wij het volgende willen opmerken. 
In de eerste plaats moet de sloepenploeg niet te om-
vangrijk zijn. Men behoeft immers niet alle sloepen 
tegelijkertijd te vieren. Wel behoort deze uitstekend ge-
oefend te zijn en een zeer goede kennis en ervaring te 
hebben in het gebruik van de uitzet-, vier- en uitpik-
inrichtingen. Het Londensche Verdrag geeft geen 
minima t.a.v. de bediening van de sloepen. Ten onzent 
vereischt het Schepenbesluit, dat schepen van meer 
dan 200 ton bruto inhoud voorzien moeten zijn van in-
richtingen, waarmede de booten onbemand onder nor-
male omstandigheden door ten hoogste 4 man gemak-
kelijk, vlug en doeltreffend, buitenboord en te water 
kunnen worden gebracht *^^). 
Dit aantal is o.i. te groot. Talrijke passagiersschepen 
zijn van inrichtingen voorzien, die voor dezelfde 
handelingen slechts 2 man vereischen. Gravity-davits 
of glijdavits met in-de-boot-vierinrichtingen maken dit 
mogelijk. In dit verband merken wij nog op, dat een 
van de laatste vindingen op dit gebied het mogelijk 
maakt, dat slechts één man, door het losgooien van één 
ring de sloep uitzet. De sjorrings worden daardoor ver-
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wijderd, de davitborgen buiten werking gesteld, terwijl 
de zwaartekracht de rest doet. Op deze wijze is de 
snelheid, waarmede een geheele rij sloepen uitgezet 
kan worden, gelijk aan den tijd, dien één man, al ringen 
losgooiend, rustig loopend langs deze rij booten, noo-
dig heeft. Op sommige van in dezen oorlogstijd ge-
bouwde en verbouwde schepen is deze vinding met 
succes toegepast. Zij bevordert in hooge mate de bij 
oorlogsevenementen zoo gewenschte snelheid van 
handelen. 
Er moet naar gestreefd worden dusdanige redding-
bootuitzetinrichtingen te kiezen, dat het „ redden" van 
alle sloepen door slechts enkele menschen kan ge-
schieden. 
In de tweede plaats behoeft de brandweerploeg 
evenmin een groot aantal leden aan de bemanning te 
onttrekken. De reeds eerder genoemde Fransche be-
paling (zie pag. 336) noemt een aantal van 3 tot 9 man, 
varieerend naar de ruimte, die de passagiersverblijven 
innemen. Bovendien gingen eenige Nederlandsche 
reederijen over tot het instellen van een dergelijke on-
afhankelijk werkende brandweer, die ongeveer het-
zelfde aantal personen vereischte. 
Geen van beide instellingen, de vaste brandweer, 
noch de sloepenploeg, zijn berekend op een volledige 
uitoefening van de werkzaamheden, noodig voor 
het bestrijden van een grooten brand of het en masse 
verlaten van het schip; zij dienen slechts om in eerste 
instantie en vooral zoo snel mogelijk op te treden. Na 
het verrichten van de andere werkzaamheden van 
meer tijdelijken aard, komen de andere leden van de 
bemanning, die verreweg het meerendeel vormen, 
beide ploegen te hulp, om óf in de eene richting óf in de 
andere óf mogelijk in beide, hun werk in eersten aanleg 
te completeeren. 
Daarom is het noodig, dat alle leden van de beman-
ning gediplomeerd sloepsgast zijn en geoefend zijn in 
het gebruik van brandbluschapparaten. 
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2. Ongelyke schepen, ongelijke rollen. 
Ten slotte wenschen wij nog enkele opmerkingen te 
maken over de alarmrol en de oefeningen in het alge-
meen. 
In het hieraan voorafgaande stond ons het bijzon-
dere geval: brand voor oogen en brachten wij de wen-
schelijkheid naar voren om de rollen niet zoodanig te 
splitsen, dat een gelijktijdige toepassing van meer 
rollen tot de onmogelijkheden behoort. De bepaling 
in het Londensche Verdrag van 1929, die slechts 
spreekt over één alarmrol, was ons daarbij ten voor-
beeld. 
Een andere differentiatie komt ons echter wel ge-
wenscht voor. Talrijke scheepvaartmaatschappijen 
hebben de gewoonte om de gespecificeerde alarmrol 
of de gezamenlijke rollen (brandrol, sloepenrol, sluit-
rol enz.) voor hun geheele passagiersvloot op gelijke 
wijze toepasselijk te verklaren. Geen rekening wordt 
dan gehouden met de omstandigheid, dat het eene 
schip reddingmiddelen en brandbluschinrichtingen 
enz. heeft, die in belangrijke mate verschillen van die 
op een ander schip. Speciaal doet zich dit verschijnsel 
voor bij de uitzet-, vier- en uitpikinrichtingen. De rol-
len worden dan gebaseerd op de gemiddelde situatie. 
Met het oog op het bereiken van den hoogst mogelijken 
graad van veiligheid, mede rekening houdende met de 
door ons gewenschte combinatie van sloepen- en brand-
rol, is het o.i. beter deze uniformeering af te schaffen 
en bij het ontwerpen van deze rollen de schepen in te 
deelen in klassen, afhankelijk van aldaar toegepaste 
reddinginstallaties, brandbluschinrichtingen enz. 
Op deze wijze zal het gebruik van moderne uitzet-, 
vier- en uitpikinrichtingen beter tot zijn recht 
komen; bij de sloepenploeg kan in vele gevallen een 
aanzienlijke besparing aan personeel bereikt worden 
en de hoogere uitzet-, vier- en ui tpiksndheid kan ten 
behoeve van een betere bestrijding van gevaren, die 
343 
het schip bedreigen, uitgebuit worden. Het resultaat 
zal hiervan zijn, dat de beslissing van den kapitein om-
trent het tijdstip en soms ook omtrent de wijze van 
schip-verlaten verlicht wordt. 
3. Sloepenindeeling familiegewijze. 
Tevens brengen wij in dit verband in herinnering 
den wensch, dien wij in het vorige hoofdstuk (pag. 233) 
naar voren brachten, om bij het verlaten van het schip 
de passagiers familiegewijze in de sloepen te doen 
plaats nemen. Naast talrijke andere rampen, w.o. ook 
het zinken van de Titanic *^®), leverden die van de 
Vestris en de Morro Castle, waarover wij het een 
en ander opmerkten, voldoende stof ter argumentatie. 
De gezagvoerder dient vóór het vertrek van het schip 
op elke reis de alarmrol zoodanig te laten invullen, 
dat aan dezen wensch zooveel mogelijk tegemoet wordt 
gekomen. 
4. De sloepenoefening voor de passagiers. 
Van de zijde van de passagiers, vooral van die-
genen, die meermalen zeereizen maken, is de belang-
stelling voor de sloepenoefening helaas vaak uiterst 
gering. In het algemeen zijn de klachten van gezag-
voerders over gebrek aan voldoende medewerking, die 
toch slechts uit enkele eenvoudige en weinig tijdroo-
vende handelingen bestaat, nog te talrijk in verhouding 
tot de sensationede belangstelling van de zijde van 
diezelfde passagiers, ingeval een scheepsramp groot 
verlies aan menschenlevens heeft geëischt. 
Met de grootste zorg wordt meestal het tijdstip van 
de door de wet voorgeschreven sloepen-oefening ge-
kozen, om het aantal passagiers-dednemers toch maar 
zoo groot mogelijk te maken. Nochtans is en blijft een 
te hoog percentage afwezig. De meestal toegepaste 
„zachte drang" is blijkbaar toch nog niet sterk genoeg. 
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De Londensche conferentie van 1929 heeft zich 
ook met dit probleem bezig gehouden. Uit de voor-
schriften blijkt duidelijk, dat men eensgezind oordeel-
de over het groote nut van het bijwonen van sloepen-
appèl door de passagiers uit een oogpunt van veilig-
heid. Het verslag, dat door de Nederlandsche gedele-
geerden aan de Ministers van Buitenlandsche Zaken 
en Waterstaat uitgebracht is, vermeldt echter de som-
bere woorden (pag. 28): 
Ook was men van meening, dat het niet mogelijk zou 
zijn de passagiers te dwingen alarm-oefeningen met de 
booten bij te wonen. 
Wij weten niet, welke argumenten genoopt hebben 
tot het opstellen van deze conclusie. Het komt ons 
echter wenschdijk voor, om nu reeds nationaal den 
kapitein de verplichting op te leggen, aanteekening te 
doen maken van het aantal passagiers, dat wel en dat 
niet bij de sloepenoefening aanwezig is. Op deze wijze 
verkrijgt men statistisch materiaal, waaruit zou kun-
nen blijken, of het wenschdijk ware, internationaal 
wettelijke sancties te stellen op afwezigheid zonder 
geldige reden. Ten onzent kan sinds 1924 de passagier, 
die aan een bevel van den kapitein om de sloepenoefe-
ningen bij te wonen opzettelijk niet gehoorzaamt, 
krachtens art. 400, sub 1 °, W. v. S. gestraft worden (zie 
pag. 135). Voorshands kregen wij den indruk, dat de 
practijk nog veel te wenschen overlaat. De passagiers 
dienen er van overtuigd te zijn, dat het beter is een 
ramp te voorkomen, door zelf volledige medewerking 
aan de oefeningen te verleenen, dan in den vorm van 
processen en courantenartikelen, nadat de ramp een-
maal heeft plaats gevonden, protest aan te teekenen. 
T.o.v. de sloepenoefening van de passagiers teeke-
nen wij bovendien nog het volgende aan: 
Het tweede lid van voorschrift XLV (zie pag. 334), 
vermeldt, wanneer de oefening-appèls van passagiers 
gehouden moeten worden. In het Verdrag van 1914 
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was dit tijdstip kort na het begin van elke reis, die 
meer dan 14 dagen duurde *® )^; in 1929, blijkbaar met 
het oog op de Transatlantische vaart, kort na het be-
gin van elke reis, die meer dan een week duurde. In 
verband met de bekorting van de in verhouding ge-
vaarlijke reis van Europa naar Noord-Amerika zou 
men genoodzaakt zijn, deze week terug te brengen op 
b.v. 4 dagen. Het is wellicht nog beter bij een eventuede 
wijziging van het Verdrag niet meer te spreken over 
een bepaalden tijdsduur, doch over een reis, die een 
bepaald aantal mijlen te boven gaat. Op deze wijze 
krijgt de bepaling een meer blijvend karakter en 
wordt zij niet afhankelijk gesteld van den steeds korter 
wordenden reisduur der „Atlantic-ferries". 
5. De sloepenoefening voor de bemanning, 
Ten slotte een opmerking over de omstandigheden, 
waaronder de oefeningen van de bemanning op pas-
sagiersschepen plaats hebben. T.a.v. het gebruik der 
sloepen zijn er twee oefeningen: 
a) de wekelijksche en wel in de werkzaamheden, 
die in geval van nood verricht moeten worden, 
welke zich niet verder uitstrekken dan het voor 
onmiddellijk gebruik gereed maken van alle 
reddingmiddelen met de daarbij behoorende 
uitrusting, ten onzent krachtens art. 108 van het 
Schepenbesluit; 
b) de minstens driemaandelijksche, waarbij de 
volgens de sloepenrol als roeiers aangewezen 
schepelingen in het roeien geoefend worden, ten 
onzent krachtens art. 101, lid 2, sub b van het 
Schepenbesluit. 
Bij de laatste oefeningen bedoelt men de geoefend-
heid van de gediplomeerde sloepsgasten te onderhou-
den en te verbeteren. Noch het Verdrag, noch de na-
tionale wettelijke voorschriften geven aan, onder 
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welke omstandigheden deze oefeningen moeten plaats 
vinden. Het is gebruikelijk, dat dit geschiedt onder de 
meest gunstige omstandigheden, dus overdag en bij 
kalme zee of in een haven. Toch komt het ons uit veilig-
heidsoogpunt gewenscht voor, deze sloepsgasten-oefe-
ningen ook onder minder gunstige omstandigheden te 
houden, dus b.v., indien mogelijk, 's nachts en in open 
zee. Zoolang dit nog niet geschiedt, zal men, wanneer 
men in werkelijkheid genoopt is het schip te verlaten, 
voor verrassingen komen te staan. Men denke b.v. aan 
de onaangename, soms gevaarlijke gewaarwording, in-
geval de sloep uit haar klampen bevrijd wordt en deze 
bij eenige slagzij of bij slingerend schip met groote 
kracht óf binnenboord óf buitenboord slaat. Een der-
gelijke ervaring zou onmiddellijk tot practisch gevolg 
hebben het aanschaffen van doeltreffende klampen-
constructies. 
De kans op ongelukken en schade is een van de 
redenen, waarom gezagvoerders er onder de huidige 
omstandigheden nimmer toe durven besluiten oefenin-
gen bij nacht en in volle zee te houden. Indien er iets 
gebeuren zou, b.v. een man over boord, zou de kapi-
tein van zijn reederij en misschien ook van den Raad 
voor de Scheepvaart een berisping krijgen, dat hij on-
noodig risico genomen en daardoor het leven van op-
varenden in gevaar gebracht had. 
Het gebeurt meermalen, dat een kapitein de ma-
chinekamer opdracht geeft gedurende den komenden 
nacht of eenige uren langzaam te draaien, teneinde 
niet te vroeg in een bepaalde haven of ankerplaats te 
komen. Dit vormt b.v. een ideale gelegenheid om in 
volle zee sloepenoefening te houden. Zoolang de wet-
gever het houden van deze oefeningen bij avond of 
's nachts en in volle zee niet eischt of tenminste daar-
toe aanmoedigt, bestaat er minder zekerheid, dat bij ^^  
een ramp alles in goede orde verloopt en kan van den 
gezagvoerder niet verlangd worden, dat hij op eigen 
risico hiertoe overgaat. 
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Zoo verdient het o.i. ook aanbeveling, dat de Scheep-
vaartinspectie bij haar beproeving van de reddingmid-
delen, die toch reeds overdag plaats vindt, er regel van 
maakt om althans bij proeftochten met nieuwe schepen 
alle sloepen in volle zee en bij voorkeur, wanneer het 
schip nog eenige voorwaartsche snelheid heeft, steeds 
te doen uitzetten, vieren en uitpikken. 
Het een en ander zou buitengewoon bevorderlijk 
zijn voor de versterking van het vertrouwen van den 
zeeman in de hem ter beschikking gestelde redding-
middelen. Wij wezen er reeds in het vorige hoofdstuk op 
(pag. 197 e.v.), dat aan dit vertrouwen hier en daar wel 
het een en ander hapert. Was dit voor een twintigtal 
jaren niet van eenigen grond ontbloot, thans is dit ge-
brek aan vertrouwen, althans bij gebruik van moderne 
installaties, misplaatst. Wanneer inderdaad bij een 
volgende conferentie de minima inzake de uitzet-, vier-
en uitpikinrichtingen aan den huldigen stand der tech-
niek worden aangepast, behoeft een verplichtstdling 
van sloepsgastoefeningen ook onder minder gunstige 
omstandigheden — natuurlijk niet de ongunstigste — 
geen ongerustheid te verwekken. Vóórdien verdient 
het o.i. aanbeveling, dat de reederijen in hun interne 
voorschriften in deze richting reeds werkzaam zijn. 
Wenscht men dergelijke bepalingen niet op de geheele 
vloot verplicht te stellen, dan blijft de weg nog open, 
om althans deze oefeningen op de schepen, voorzien 
van moderne uitzet-, vier- en uitpikinrichtingen, of 
op een speciaal daarvoor ingericht oefenschip te doen 
plaats vinden. 
Na den regel „boats for all", die in 1914 opgeld deed, 
en het beginsel van doelmatigheid en daddijk-be-
schikbaarheid, dat vervat is in art. 13 van bet Verdrag 
van 1929, zouden wij op grond van bet bovenstaande 
als derden steunpilaar van de veiligheid ter zee willen 
beschouwen de goede organisatie van de redding en 
deugdelijke voorbereiding daarvan. Naast voorzienin-
gen betreffende de hoeveelheid en de deugdelijkheid 
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van de aan boord aanwezige reddingmiddelen, behoort 
de zekerheid aanwezig te zijn, dat de personen daarvan 
tot in den hoogst mogelijken graad profijt kunnen trek-
ken. Dit is des te meer vereischt, naarmate de tech-
nische ontwikkeling van de reddingmiddelen voort-
schrijdt. 
Daarbij behoort men als ideaal te stellen, evenals in 
art. 13 van het Verdrag van 1929 gesproken wordt 
over „ook onder ongunstige omstandigheden van slag-
zij, stuur- of koplast", dat de geoefendheid van de 
bemanning ook berekend is op rampomstandigheden. 
Niet slechts behoort daartoe mede te werken de wette-
lijke verplichting om gedurende een zekere tijd-
ruimte een bepaald aantal oefeningen en appèls te 
houden (te vergelijken met „boats for al l") , doch 
tevens de eisch om bij die oefeningen, voor zoover de 
veiligheid dit toelaat, de werkelijke rampomstandig-
heden zoo dicht mogelijk te naderen (te vergelijken met 
de doelmatigheid en daddijk-beschikbaarheid ook on-
der ongunstige omstandigheden). 
Het Verdrag van 1929 staat in dezen nog op den eer-
sten t rap van ontwikkeling, welke te vergelijken is met 
de situatie t.a.v. de reddingmiddelen in 1914, toen het 
beginsel van art. 13 nog ontbrak. 
Voorschriften omtrent het aantal van de oefenin-
gen en appèls zijn voorhanden; die omtrent den aard 
van de oefeningen zijn nog niet volkomen ontwikkeld, 
omdat de gedachte van het zoo dicht mogelijk naderen 
van de practijk ontbreekt. 
De nationale wetgevers hebben in dezen reeds een 
goeden stap vooruit gedaan. 
In Frankrijk, waar men veel te lijden heeft gehad van 
groote scheepsbranden, bestaat de bepaling, dat men 
bij de wekelijksche brandbluschoefening van de ver-
onderstelling moet uitgaan, dat in een bepaald gedeel-
te van het schip brand is uitgebroken en wel zoodanig, 
dat na verloop van een jaar in elk deel van het schip 
een veronderstelde brand heeft gewoed *®®). 
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De Amerikaansche wetgever aanvaardt dit beginsel 
ook t.a.v de oefeningen met de sloepen, wanneer hij 
zich in section 18, Rule V (Licensed officers). Ocean 
and Coastwise, van de „General Rules and Regula-
tions, prescribed by the Board of Supervising Inspec-
tors", aldus uitspreekt: 
The rule relating to fire and boat drills contemplates 
that such drills shall be conducted precisely as though 
an emergency existed. 
Dat de Vereenigde Staten van Noord-Amerika dit 
beginsel zoo duidelijk in hun wetgeving opgenomen 
hebben, is voornamelijk te danken aan de ramp van de 
Morro Castle. Op pag. 264 gaven wij aan, dat de sloe-
penoefeningen vaak ontaard waren in schijnvertoonin-
gen, over welk feit het door de Senaat geïnstrueerde 
Committee on Commerce in scherpe bewoordingen 
zijn afkeuring uitsprak. Teneinde dit voor de toekomst 
te voorkomen, eischt de wet nu, dat bij oefeningen de 
practijk zoo dicht mogelijk zal worden benaderd. 
Deze les heeft echter niet alleen waarde voor de 
Amerikaansche scheepvaart; ook in andere landen be-
staat dikwijls een ernstige tekortkoming in de wijze, 
waarop de oefeningen gehouden worden. 
De veiligheid ter zee zou er daarom in hooge mate 
bij gebaat zijn, indien haar derde steunpilaar — de 
menschdijke factor — zoodanig naar analogie van 
artikel 13 van het Londensche Verdrag van 1929 
werd versterkt, dat de geoefendheid van de beman-
ning ook onder ongunstige omstandigheden ver-
zekerd is. 
Daartoe is echter vóór alles noodig, dat de voor-
schriften inzake de reddinginstallaties, op basis van 
het genoemde artikel 13, aangepast worden aan den 
huldigen stand van de techniek. Pas daarna is het 
mogelijk de reddingorganisatie op gelijken voet te 
schoeien. 
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Par. 3. 
De aansprakelijkheid van den gezagvoerder en de 
reederij bij de bestendiging van de wettelijke dis-
harmonie. 
Het zal voor den gezagvoerder van de allergrootste 
beteekenis zijn, met betrekking tot zijn beslissing om-
trent het tijdstip van schip-verlaten, wanneer de dis-
harmonie tusschen de wet en de techniek, die wij de 
wettelijke disharmonie noemden, en die tusschen de 
wettelijke bepalingen onderling, welke wij den naam 
van wettelijke onevenredigheid gaven, binnen rede-
lijke perken opgeheven worden. Vooral in de gevallen 
van brand, oorlogsactie en slagzij zal dit besluit, dat, 
omdat de kapitein iure publico optreedt, in het alge-
meen reeds moeilijk, doch onder de genoemde om-
standigheden buitengewoon lastig is, aanzienlijk ver-
licht worden. De verhoogde harmonie tusschen de 
scheepsconstructie en de reddingmiddelen zal dan oor-
zaak zijn, dat het lijfsbehoud-criterium het schip-ver-
loren-criterium zoo dicht mogelijk nadert . Wenscht men 
met onze wet, omdat men het menschenleven hooger 
waardeert dan het behoud van stoffelijke waarden, 
het mooie lijfsbehoud-criterium te handhaven, zonder 
dat dit een schrille tegenstelling vormt met het schip-
verloren-criterium, dan dient de wettelijke disharmo-
nie, die er ten aanzien van de uitzet-, vier- en uitpik-
inrichtingen bestaat, liefst internationaal, doch anders 
nationaal opgeheven, althans sterk verminderd te 
worden. 
Ons rest nog zoowel voor den kapitein als voor de 
reederij de juridische gevolgen te schetsen, indien 
de bestaande disharmonie blijft voortbestaan en be-
paalde reederijen niet overgaan tot het aanschaffen 
van reddingmiddelen, die bij den huldigen stand der 
techniek een redelijke veiligheid verschaffen, doch aan 
installaties de voorkeur blijven geven, die nog maar 
juist aan de wettelijke minima voldoen. 
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A. De aansprakelijkheid van den gezagvoerder. 
Wij stellen het geval, dat een modern passagiers-
schip, uitgerust met uitzet-, vier- en uitpikinrichtin-
gen, die juist aan de wettelijke minima voldoen, b.v. 
met ouderwetsche draaidavits, voorzien van een be-
wegingsinrichting, die berekend is op 7° slagzij, uit-
vaart en door een ramp wordt getroffen. De tegen-
stelling is hier zoo scherp mogelijk genomen, om de 
juridische gevolgen goed tot hun recht te doen 
komen. 
Krijgt dit schip nu slagzij, dan behoort de gezag-
voerder krachtens het lijfsbehoud-criterium, wil hij 
zich niet t.o.v. de opvarenden misdragen, het schip bij 
7 a 10° helling te verlaten of tenminste door de helft 
der opvarenden te doen verlaten. 
Wacht hij langer ten behoeve van schip en lading, 
dan wordt het verlaten van het schip dusdanig gevaar-
lijk, dat het slechts van toevallige omstandigheden 
zal afhangen, of alle opvarenden gered kunnen 
worden. Wegens het te laat verlaten van het schip 
stelt de gezagvoerder zich dan bloot aan een tucht-
rechtelijke bestraffing op grond van artikel 48, lid 1, 
der Schepenwet — waarin gesproken wordt van een 
misdraging t.o.v. zijn reederij, bevrachters, schepelin-
gen, passagiers of andere opvarenden — en, ingeval 
dood of letsel aan een of meer opvarenden het gevolg 
van deze gedraging is, bovendien aan een bestraffing 
op grond van artikel 48, lid 2 dezer wet, omdat dan 
aan zijn schuld een scheepsramp te wijten zou zijn 
(zie pag. 151). 
Met betrekking tot de strafrechtelijke gevolgen 
verwijzen wij naar hetgeen wij hierover in het I l l e 
hoofdstuk opmerkten. 
Doch, al heeft er geen scheepsramp plaats, gaat de 
gezagvoerder dan vrij uit, indien hij met dergelijke 
reddingmiddelen uitvaart? 
De kapitein is op grond van artikel 343 W. v. K. en 
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artikel 4, sub a en d der Schepenwet, verplicht, al-
vorens een reis te ondernemen, er voor te zorgen, dat 
het schip volkomen zeewaardig is. 
Is het schip in het onderstelde geval zeewaardig? 
Daarop is in het algemeen geen rechtstreeksch ant-
woord te geven, aangezien aan het begrip zeewaardig-
heid, zooals dit in meer dan één wet voorkomt, 
verschillende beteekenissen gehecht kunnen worden. 
Het W.v.K. spreekt nl. over zeewaardigheid in het 
algemeen, een die uitgaat boven, en daarom niet ver-
eenzelvigd mag worden met het voldoen aan de wette-
lijke voorschriften, die het veilig vervoer op zee be-
oogen. Zoo wijst de formuleering van Art. 343 W.v.K. 
op de verplichting van den kapitein om niet alleen de 
,,bestaande voorschriften", maar ook de „gebruikelijke 
regels ter verzekering van de zeewaardigheid en de 
veiligheid van het schip" met nauwgezetheid op te 
volgen, en spreken de artt . 470 en 524 W.v.K. zeer in 
het algemeen over: „zorg voor onderhoud, uitrusting 
of bemanning van het vervoermiddel". Wij zouden dit 
begrip dus kunnen noemen zeewaardigheid in ruime-
ren zm ) . 
Wanneer evenwel de Schepenwet over zeewaardig-
heid spreekt, geschiedt dit in engeren zin. Art. 4 van 
deze wet somt in elf rubrieken de verplichtingen van 
den kapitein op, in verband met de veiligheid van 
schip, lading, en opvarenden bij het ondernemen van 
een reis. In twee rubrieken wordt dit woord dan ge-
noemd nl. in art. 4 sub a en d, waarin resp. gesproken 
wordt over zorg dragen, dat „het schip volkomen zee-
waardig i s" en dat „in het algemeen de uitrusting van 
het schip aan de eischen van zeewaardigheid en veilig-
heid voldoet". Wat wordt in dit artikel met zeewaardig-
heid bedoeld? 
Art. 5, lid 1, sub b, geeft ons hierop een antwoord: 
Bij algemeenen maatregel van bestuur wordt bepaald: 
b. Aan welke eischen ter voldoening van het bepaalde 
in artikel 4 moet worden voldaan. 
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M.a.w. voldoet een schip aan de vereischten van het 
Schepenbesluit, dan is het in den zin van artikel 4 van 
de Schepenwet zeewaardig. 
Het eerste gevolg daarvan is, dat de gezagvoerder, 
indien hij uitvaart met een schip, dat voldoet aan de 
minimale eischen van het Schepenbesluit, nimmer op 
grond van art. 56 jo. 4 van het Schepenbesluit gestraft 
kan worden voor het zeekiezen met een vaartuig, dat, 
wat bouw en uitrusting betreft, in den ruimeren zin 
van het woord onzeewaardig is. 
Terugkeerend tot het hierboven veronderstelde ge-
val, komen wij tot de conclusie, dat het aldaar genoem-
de schip in den zin van art. 4 van de Schepenwet zee-
waardig is, en de kapitein strafrechtelijk dus vrijuit 
gaat. 
Doch er is meer. Aangezien de uitoefening van de 
disciplinaire functie van den Raad voor de Scheep-
vaart, ten overstaan waarvan een gezagvoerder ter 
verantwoording geroepen kan worden, eveneens in de 
Schepenwet geregeld wordt, achten wij ook den Raad 
gebonden aan dit zeewaardigheidsbegrip, althans wan-
neer hij dient te beslissen over de vraag, of de kapi-
tein zich al dan niet misdragen heeft. 
Derhalve gaat in het onderstelde geval de kapitein 
ook tuchtrechtelijk vrijuit. 
Dit laatste wordt volkomen bevestigd door de juris-
prudentie van den Raad voor de Scheepvaart. Wel 
werd — om ons te bepalen tot de middelen om het 
schip te verlaten — de gezagvoerder gestraft bij onvol-
doende zorg voor '^^ °) of niet tijdige vervanging *^ )^ 
van reddingmiddelen, doch nimmer voor het feit, 
dat hij installaties aan boord had, die voldeden aan de 
wettelijke eischen, doch in verband met den stand der 
techniek verouderd waren. 
De rechtszekerheid eischt, dat de gezagvoerder in 
het laatste geval noch tuchtrechtelijk noch strafrech-
telijk veroordeeld wordt. Wij bevinden ons hierbij nl. 
op het terrein van het publieke recht, waar den be-
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trokkenen, meer nog dan in het private recht, klaar 
moet blijken, wat niet en wat wel geoorloofd is. 
Een enkelen keer had het den schijn, alsof de Neder-
landsche tuchtrechter van deze constante jurispru-
dentie afweek. Dit was het geval bij de uitspraak be-
treffende de Jonge Jacobus, die d.d. 27 Januari 1937 
ter hoogte van de Portugeesche kust met man en muis 
verging. Dank zij de gegevens, vervat in de radio-jour-
nalen van de te hulp gekomen schepen, is men in staat 
geweest, ondanks het ontbreken van ooggetuigen, deze 
ramp te reconstrueeren *^^). 
Beladen met stukgoederen en ijzer vertrok de Jonge 
Jacobus 18 Januari van Antwerpen naar Alexandrië. 
Ter hoogte van de Portugeesche kust geraakte het 
schip in een zwaren storm. Een overkomende stortzee 
sloeg met geweld in den voorkuil op luik 1. 
Dit luik bezweek, met het gevolg, dat groote hoe-
veelheden water in het voorschip drongen. Negen 
uren later moest de strijd om het behoud van het schip 
worden opgegeven. Hulp kon niet verleend worden, 
omdat de wind toegenomen was tot orkaankracht. Het 
laatst opgevangen sein was: „We stand by our boats". 
Van de Jonge Jacobus of haar sloepen is geen enkel 
spoor meer ontdekt. 
Betreffende de oorzaak van de ramp merkt de Raad 
o.m. het volgende op: 
Er bestaat geen enkele aanwijzing, dat aan de zee-
waardigheid van het schip bij het ondernemen van deze 
reis volgens de bestaande voorschriften iets zou hebben 
ontbroken. Integendeel moet worden aangenomen, dat 
schip en uitrusting volkomen in orde waren 
De voorschriften van den Germanischen Lloyd, welke 
alleen rekening houden met de grootte van het luik en 
niet met de plaats, waar het luik zich bevindt, moeten, 
wat het voorluik op deze soort schepen betreft, bepaald 
als onvoldoende worden beschouwd. De Raad acht het 
I daarom noodzakelijk, niet alleen, dat dit in het oog ge-
houden wordt bij dergelijke nieuw te bouwen schepen, 
doch tevens, dat bij dergelijke bestaande schepen alsnog 
verbeteringen worden aangebracht. 
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De Raad geeft daarna enkele richtlijnen tot verbe-
tering, waarop hij vervolgt: 
Hoofdzaak is, dat de toestand volgens de thans gel-
dende minimum-eischen van den Germanischen Lloyd 
niet den noodigen waarborg geeft tegen het inslaan van 
het voorluik bij krachtige stortzeeën op dit type schepen. 
Deze uitspraak heeft in scheepvaartkringen veel 
stof doen opwaaien *73). Het maakte op sommigen den 
indruk, alsof de Raad inbreuk maakte op het beginsel, 
dat de gezagvoerder niet veroordeeld kan worden voor 
het uitvaren met een schip, dat op grond van de voor-
schriften van het Schepenbesluit — die in dit geval 
zelfs nog overtroffen werden door die van den Germa-
nischen Lloyd — zeewaardig is. 
Toch was dit slechts schijn. Immers de Raad trad 
hierbij niet op in zijn disciplinaire functie, doch in zijn 
technische functie. Hij gaf in deze uitspraak een aan-
wijzing voor de toekomst en bracht op dit punt een 
wenschelijkheid van wetswijziging naar voren. Terwijl 
wij ons incompetent gevoelen in dit technische debat 
te treden, zij echter wel opgemerkt, dat de Raad tot 
het maken van deze opmerkingen bevoegd was (zie 
art. 27 jo. art. 1 van de Schepenwet). Het komt ons 
voor, dat de Raad hierbij aan zeewaardigheid in den 
ruimeren zin dacht en aan de beteekenis, die dit woord 
heeft in het W.v.K. Daarom zegt hij eenerzijds, „dat er 
niets ontbroken heeft aan de zeewaardigheid volgens 
de bestaande voorschriften", doch geeft anderzijds 
aanwijzingen, hoe in de toekomst dergelijke schepen 
in verband met de luikenconstructie zeewaardig ge-
maakt kunnen worden. 
In het private recht kan het begrip zeewaardigheid 
niet vereenzelvigd worden met een voldoen aan de 
eischen, zooals deze in het Schepenbesluit vastgelegd 
zijn. De veiligheidsvoorschriften bedoelen nl. wel het 
zooveel mogelijk voorkomen van scheepsrampen, 
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maar zij stellen slechts minima, gebaseerd op een ge-
middelde situatie en bovendien gebonden aan een be-
paalden stand der techniek, nl. dien tijdens de tot-
standkoming van het voorschrift. Daarom scheppen 
zij nog geen waarborg, dat een bepaald schip van late-
ren datum in den ruimeren zin volkomen zeewaardig 
is. Immers dit laatste is afhankelijk van de vorderin-
gen van de techniek, mede gelet op de economische 
mogelijkheden om nieuwe vindingen toe te passen. 
Ontstaat er dan ook een scherpe tegenstelling tus-
schen de verouderde wettelijke bepalingen en de voor-
ziening van reddingmiddelen, zooals deze op basis van 
den technischen vooruitgang en de economische toe-
passingsmogelijkheid redelijkerwijze geëischt kan wor-
den, dan zal de burgerlijke rechter deze leemte aan-
vullen. Zijn „zeewaardigheid"-begrip is niet afhanke-
lijk van een met ongelijke sprongen vooruitgaande in-
ternationale regeling van de veiligheid op zee, maar 
past zich aan bij datgene, dat redelijkerwijze aan 
zorgvuldigheid t.a.v. het behoud van goederen en pas-
sagiers van een vervoerder kan en mag geëischt wor-. 
den. Daarom spreekt art. 343 over „gebruikelijke 
regels" en de artt . 470 en 524 W. v. K. over „voldoende 
zorg voor onderhoud, uitrusting of bemanning van het 
vervoermiddel" *^*). 
Dientengevolge is een schip, dat uitvaart met red-
dingmiddelen, die, hoewel zij voldoen aan de wettelijke 
minima, onvoldoende zijn aangepast aan den techni-
schen vooruitgang, burgerrechtelijk niet zeewaardig. 
Voor de schade, die hierdoor ontstaat t.a.v. derden, 
is de kapitein aansprakelijk (342, W.v.K.). De verlich-
ting van deze aansprakelijkheid door de beperking tot 
vergoeding van schade, die door zijn opzet of grove 
schuld veroorzaakt is, zal in het onderstelde geval den 
kapitein in het algemeen ook burgerrechtelijk vrijuit 
doen gaan. Mocht door derden schade geleden worden 
tengevolge van een verouderde, hoewel wettelijk ge-
oorloofde, voorziening van reddingmiddelen, dan zal 
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den kapitein, die niet geweigerd heeft hiermede uit te 
varen, moeilijk opzet of grove schuld verweten kun-
nen worden. 
B. De aansprakelijkheid van den reeder. 
Een tweede vraag is: is de reeder in het hierboven 
veronderstelde geval tuchtrechtelijk of strafrechtelijk 
aansprakelijk voor de onzeewaardigheid van schip en 
uitrusting? 
Vooraf echter een opmerking. De zeewaardigheid is 
bovenal een aangelegenheid die den reeder aangaat. 
Vooral nu de radiotdegrafie het mogelijk maakt het 
contact tusschen den kapitein en zijn reederij op bijna 
elk gewenscht oogenblik tot stand te brengen, is de in-
vloed van den reeder in de laatste jaren aanmerkelijk 
gestegen, ook ten aanzien van het verrichten van 
reparaties aan het schip in het buitenland. Daarbij 
komt nog de economische afhankelijkheid van den ge-
zagvoerder van den reeder. Hoeveel te meer geldt 
deze invloed met betrekking tot de voorziening van 
reddinginstallaties, die blijvend op het schip worden 
aangebracht? 
Dit behoort zeer zeker tot het terrein van den ree-
der, die echter in Nederland volgens de thans gelden-
de rechtsvoorschriften in het algemeen noch tucht-
rechtelijk noch strafrechtelijk ter verantwoording ge-
roepen kan worden. 
Moge het in verband met de rechtszekerheid billijk 
zijn, dat de reeder strafrechtelijk of tuchtrechtelijk 
niet aansprakelijk is voor onzeewaardigheid in den 
ruimeren zin van het woord, dat hij het evenmin is 
voor onzeewaardigheid in den engeren zin, wekt ver-
wondering. Zoo kwam het voor, dat in gevallen, waar-
in de reeder onvoldoende medewerkte om het den ka-
pitein mogelijk te maken aan de wettelijke veiligheids-
voorschriften te voldoen of voor het onderhoud van 
de reddingmiddelen te zorgen, dit bij de bestraffing 
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van den gezagvoerder een verzachtende omstandig-
heid vormde. 
De uitspraak 1928, nr. 131 van den Raad voor de 
Scheepvaart maakt hiervan melding. 
Het motorschip Ella voer uit, terwijl de sloep, die 
uitgerust behoorde te zijn met 4 riemen en 1 stuur-
riem, slechts 2. riemen van ongelijke lengte bevatte; 
bovendien was slechts 1 roeidol aanwezig; sloepstuig 
en drijfanker waren vergaan en onbruikbaar; twee 
zwemvesten ondeugdelijk. Hierover was een klacht 
ingediend, waarop de Raad in de volgende woorden 
oordeelde: 
De Raad is met den hoofdinspecteur voor de Scheep-
vaart van oordeel, dat bij de behandeling van deze klacht 
de gegrondheid daarvan duidelijk is gebleken. Ook deelt 
de Raad de zienswijze van den hoofdinspecteur, dat de 
positie van den aangeklaagde wel moeilijk was, maar dat 
zulks niet wegneemt, dat er grenzen zijn en dat de 
kapitein verantwoordelijk is voor het met zulk een on-
voldoend uitgerust schip naar zee te vertrekken. Een en 
ander neemt natuurlijk niet weg, dat de reeder den kapi-
tein in de gelegenheid behoort te stellen het schip be-
hoorlijk uit te rusten. De Schepenwet kent echter slechts 
een klacht tegen den kapitein en bij de beoordeeling van 
deze klacht mag en moet rekening gehouden worden met 
de omstandigheid, dat de reeder zelf niet het noodige 
heeft gedaan om voormelden zeer ongewenschten en voor 
de opvarenden gevaarlijken toestand te voorkomen. De 
kapitein heeft zich dus tegenover de schepelingen mis-
dragen, doch, met het oog op voormelde omstandigheden, 
meent de Raad met een berisping te kunnen volstaan. 
O.i. demonstreert dit geval, dat slechts als voor-
beeld is aangehaald, duidelijk, dat wij hier een wette-
lijke leemte hebben. Indien de onvoldoende mede-
werking van den reeder bij de bestraffing van den 
kapitein een verzachtende omstandigheid vormt, is 
het wenschdijk, dat, waar hierbij zoo vele belangen op 
het spel staan, de reeder óf tuchtrechtelijk óf straf-
rechtelijk gestraft kan worden. 
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Wij beschikken ten onzent niet over de mogelijk-
heid om den reeder of zijn vertegenwoordigers ten 
overstaan van den tuchtrechter ter verantwoording te 
roepen. Zooals wij reeds bij de ramp van de Vestris 
zagen (zie pag. 296) is zulks in Engeland wel mogelijk. 
Wenscht men de bevoegdheid van den Raad voor de 
Scheepvaart in de toekomst in dezen niet naar het 
Engelsche voorbeeld te wijzigen, dan komt het ons in 
ieder geval gewenscht voor bij een bepaling in de 
Schepenwet strafbaar te stellen het feit, dat de reeder 
zijn schip (schepen) niet overeenkomstig de bestaan-
de wettelijke voorschriften uitrust of niet of onvol-
doende medewerkt om zijn schip (schepen) aldus te 
doen zee kiezen, doordat hij den kapitein de middelen 
om dat doel te bereiken geheel of gedeeltelijk ont-
houdt. 
Onze Schepenwet geeft in dezen wel een voorziening, 
ingeval gedurende de reis blijkt, dat het schip, de ma-
chinerieën of de uitrusting gebreken vertoonen (art. 
9, lid 1, sub c). Voor zoover het noodzakelijk is voor 
de veiligheid van schip en opvarenden, is de gezag-
voerder verplicht bij het aandoen van de eerste haven 
in het ontbrekende te voorzien (art. 9, lid 3). De eige-
naar van het schip wordt, zoo luidt art. 55 verder, ge-
straft met gevangenisstraf van ten hoogste vijf jaren, 
indien hij door een der in art. 47, nr. 2 van het W.v.S. 
vermelde middelen, den kapitein opzettelijk beweegt 
het voorschrift van art. 9, lid 3 van de Schepenwet te 
overtreden. 
Dat een bestraffing van een eigenaar van het schip 
op grond van art. 55, jo. art. 9, lid 3, jo. art. 9, lid 1, 
sub c, van de Schepenwet practisch wel nooit zal voor-
komen, is duidelijk, wanneer men nagaat, hoe deze drie 
artikelen telkens weer een beperking invoeren en 
daardoor de bestanddeden van dit strafbare feit ver-
meerderen („gedurende de reis . . . gebreken blijken"; 
„voor zoover dit noodzakelijk is om de veiligheid van 
het schip en van de opvarenden te verzekeren" en 
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„door een der in art. 47, no. 2 van het Wetboek van 
Strafrecht vermelde middelen, opzettelijk beweegt 
o m . . . " ) . 
Aangezien in de practijk de invloed, die de reederij 
kan uitoefenen op het al of niet zeewaardig uitrusten 
van het schip, veel grooter is dan in deze artikelen 
verondersteld wordt, achten wij een ruimere strafbaar-
stelling, zooals door ons voorgesteld wordt, gewenscht. 
De Engelsche tuchtrechter is zelfs verder gegaan, 
en heeft in een uitspraak den reeder ook aansprakelijk 
gesteld voor onzeewaardigheid in ruimeren zin. In Fe-
bruari 1935 verging het vrachtschip Blairgowrie met 
man en muis. T.a.v. de eigenaren van het schip of de-
genen, die in hun dienst stonden, kon volgens de uit-
spraak van het „Court" •*^ )^ geen „wrongful act or de-
fault" bewezen worden. De oorzaak van het verlies van 
het schip werd aldus omschreven: „The vessel foun-
dered in weather of hurricane force". Toch werden de 
eigenaren veroordeeld tot het betalen van een zeker 
deel van de proceskosten. De oorzaak daarvan dient 
gezocht te worden in het feit, dat de rechtbank niet in 
staat was met zekerheid te zeggen, ondanks de offi-
c iede verklaring van de Board of Trade, afgegeven 
vlak vóór het vertrek van het schip, dat het vaartuig 
in zeewaardige conditie vertrok. 
Een overtreding van de wettelijke bepalingen kon 
niet geconstateerd worden; niettemin was de reederij 
niet geheel vrij te pleiten. Over de bemanning werd 
b.v. opgemerkt (antwoord op vraag 15): 
In a technical sense she had a "sufficient complement 
of efficient deck hands". As a practical matter we are 
not satisfied that she had. 
Een soortgelijke opmerking werd gemaakt over de 
reddinginrichtingen. Zij voldeden aan de vereischten 
van de Board of Trade; toch verklaarde een surveyor 
van de Board of Trade *^^), die als getuige gehoord 
werd, dat het schip uitgerust was met „these old-
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fashioned radial davits", welke volgens eigen ervaring 
veel moeilijkheden bij het uitzetten en vieren der sloe-
pen opleverden, terwijl zijn conclusie was: „he knew 
of many better types of davits". 
Tevens wordt in deze uitspraak gesproken over 
de omstandigheid, dat het schip uitgerust was met 
een stuurinrichting van het „rod and chain type", 
hetgeen weer bij de wet geoorloofd was, doch waarvan 
het „Court" in een andere uitspraak nl. betreffende 
het stoomschip Usworth opmerkt: *^ )^ 
It must be said, though, that the loss of the Usworth 
was due to the failure of her steering gear, and that the 
gear is of a kind which involves special risks. 
Uit deze uitspraak blijkt genoegzaam, hoe de Engel-
sche rechter staat tegenover voorzieningen, die wel 
aan de wettelijke minima beantwoorden, doch uit vei-
ligheidsoogpunt verouderd zijn en daarom door de 
scheepvaartmaatschappijen redelijkerwijze aangepast 
behooren te worden aan de ontwikkeling van de mo-
derne techniek. 
Men moet deze uitspraak zien tegen den achter-
grond van een sterk verouderde veiligheidswetgeving 
inzake vrachtschepen. Het „Court" , daartoe aange-
moedigd door de opvatting van de Board of Trade, 
meende toch iets te moeten doen. 
Deze beoordeeling door den tuchtrechter over het 
al of niet aanwezig zijn van onzeewaardigheid in den 
ruimeren zin komt ons — ook indien ten onzent de 
reeder in de tuchtrechtspraak betrokken zou kunnen 
worden — ongewenscht voor. Immers de rechtszeker-
heid wordt geschaad, omdat de reederijen op deze 
wijze niet weten, waar de grens van hun zorg voor de 
zeewaardigheid van het schip ligt. 
Met des te meer klem dringt daarom de redelijke 
aanpassing van de wettelijke bepalingen aan de ont-
wikkeling van de techniek. 
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Ten slotte een enkel woord over de burgerrechte-
lijke gevolgen voor de reederij van een ramp, over-
komen aan een passagiersschip, uitgerust met niet aan 
de techniek aangepaste reddinginstallaties. 
Wij willen hierbij twee situaties schetsen. 
1) In de eerste plaats kan het zijn, dat het schip 
verlaten moet worden op een tijdstip, dat de uitzet-, 
vier- en uitpikinrichtingen daartoe nog een redelijke 
gelegenheid geven, dus b.v. bij 7 a 10° slagzij. Het zal 
duidelijk zijn, dat er dan in het algemeen nog geen 
sprake behoeft te zijn van een schip, dat reddeloos 
verloren is. 
Vergaat het schip echter tengevolge van deze on-
tijdige staking van den strijd om het behoud van het 
vaartuig, of wordt het door anderen, nadat het prijs-
gegeven is, geborgen, dan rijst de vraag, of een assu-
radeur op grond van zijn overeenkomst verplicht is 
deze schade door verlies of dit hulploon te vergoeden. 
Het komt ons voor, dat wij in dat geval te doen heb-
ben met een situatie, waarin het verlies of de schade 
door eigen schuld van den verzekerde veroorzaakt is. 
De reederij behoort haar schepen — in redelijken zin 
— naar den stand der techniek uit te rusten. Zoo zegt 
§ 2 van de „Unfallverhütungsvorschriften" van de 
„See-Berufsgenossenschaft", waarin ook de bepalin-
gen betreffende reddingmiddelen op koopvaardijsche-
pen zijn opgenomen: 
Der Unternehmer bat, soweit es nach dem Stand der 
Technik möglich ist, alle Baulichkeiten, Arbeitsstatten, 
Betriebseinrichtungen, Maschinen und Geratschaften so 
einzurichten und zu erhalten, dasz die Versicherten gegen 
Unfalle und Berufskrankheiten geschützt sind. 
Is er een technische disharmonie tusschen den bouw 
van het schip en de constructie van de reddingmid-
delen, waardoor het schip krachtens het lijfsbehoud-
criterium eerder in den steek gelaten moet worden, 
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dan de toestand van het vaartuig zelf vraagt, dan is er 
sprake van schuld van de reederij (art 276. W. v. K.). 
Dit verlies komt dus niet voor rekening van den 
verzekeraar. 
Gaat tengevolge van dit verlaten van het schip bij 
7 a 10° slagzij lading verloren, dan is de vervoerder 
krachtens art. 468 W.v.K. aansprakelijk voor schade, 
die daaruit voortvloeit. 
In het algemeen kan hij zich hiervan „vrijteekenen". 
Doch is dit ook mogelijk in het ondergestdde geval, 
nu de schade het gevolg is van een scherpe disharmo-
nie tusschen de constructie van het schip en de wer-
kingsspheer van de reddingmiddelen? Aangezien wij 
hierbij, zooals wij reeds opmerkten, te doen hebben 
met onzeewaardigheid in den ruimeren zin, hetgeen 
valt onder de formuleering van art. 470 lid 1 („onvol-
doende zorg voor . . . uitrusting . . . van het vervoer-
middel") , verbiedt de wet hem dit. Bedingen van ge-
noemde strekking zijn krachtens art. 470, lid 1, nietig. 
2) In de tweede plaats — en dit geval zal zich on-
getwijfeld meer voordoen (zie pag. 292) — bestaat de 
kans, dat de gezagvoerder te laat het schip verlaat, 
omdat hij niet reeds bij 7 a 10° slagzij het schip in den 
steek zal wenschen te laten. 
In dat geval wordt het leven van de opvarenden 
ernstig in gevaar gebracht door de afwezigheid van 
toereikende middelen om het schip te verlaten. Heb-
ben dientengevolge passagiers letsel bekomen of zijn 
zij bij de ramp omgekomen, dan is de vervoerder 
(reeder) gehouden de schade, die daaruit voortvloeit, 
in het laatste geval ook t.a.v. echtgenoot, kinderen en 
ouders van den reiziger, te vergoeden op grond van 
artikel 522 W. v. K. De reederij heeft in te staan voor 
de handelwijze van haar gezagvoerder. Neemt deze 
een foutieve beslissing t.a.v. het tijdstip van schip-
verlaten, dan vallen op haar alle financieele schaden, 
die daardoor veroorzaakt worden. Deze schadever-
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goeding kan in geval van verlies aan menschenlevens 
buitengewoon hoog zijn (zie pag. 115). 
Is bovendien de schade het gevolg van onvol-
doende zorg voor de uitrusting van het schip, die, naar 
wij aannamen, in dit geval aanwezig is, dan geldt 
krachtens art. 524 W.v.K. het verbod voor den ver-
voerder om zich daarvan vrij te teekenen. 
Reisbiljetten, waarvan de inhoud in strijd is met dit 
voorschrift, mogen niet worden afgegeven voor ver-
voer van Nederlandsche havens (art. 533, b, W.v.K.), 
welke bepaling haar strafrechtelijke sanctie vindt in 
art. 474 ter W.v.S. 
In beide gevallen, zoowel bij tijdig als bij te laat 
schip-verlaten, lijdt de reederij groote verliezen. In 
het eerste geval, omdat de verzekering de schade niet 
dekt; in het tweede, omdat schadevergoeding tenge-
volge van verlies van menschenlevens uitgekeerd 
moet worden. 
Aan het laatste is bovendien nog een groot econo-
misch en moreel nadeel verbonden. Een scheepsramp 
met een belangrijk verlies van menschenlevens betee-
kent voor de reederij een aanzienlijken achteruitgang 
in reputatie. Het vertrouwen is geschokt en dientenge-
volge zal het publiek minder van haar diensten ge-
bruik gaan maken. Het komt voor, dat een scheep-
vaartlijn, waarbij een dergelijke ramp zich voordoet, 
zich niet meer kan handhaven. 
Als voorbeeld hiervan geven wij de Collins-lijn, die 
van 1850—1856 een felle concurrent was van de 
Cunard-lijn. In 1854 zonk het vierjarige schip Arctic 
na een aanvaring, waarbij van de 368 opvarenden 
slechts 45 gered werden. Een tweede schip, de Pacific, 
verging in 1856 met man en muis. Spoedig daarop werd 
de maatschappij geliquideerd. De Cunard-lijn was haar 
meest gevreesde concurrent kwijt *^^). Scheepsrampen 
behooren tot de uitzonderingen, doch wanneer er een 
plaats vindt, vooral met een groot passagiersschip, zijn 
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de juridische en economische gevolgen niet licht te 
overschatten. 
Het is daarom voor de scheepvaartmaatschappijen 
van eminent belang, dat zij haar schepen uitrusten 
met reddinginstallaties, die overeenkomen met den 
bouw en het uithoudingsvermogen van het schip zelf, 
opdat de gezagvoerder, met het lijfsbehoud-criterium 
voor oogen, in staat gesteld wordt het schip dan pas te 
verlaten, wanneer het vaartuig zelf ook reddeloos 
verloren is. Dit geeft den besten waarborg, dat het 
uiterste gedaan kan worden voor het behoud van 
schip en lading, waarbij dan tevens de kans op redding 
van de opvarenden redelijk verzekerd is. 
In verband met de buitenlandsche concurrentie zou 
het buitengewoon wenschdijk zijn, indien de geschets-
te wettelijke disharmonie door middel van een wijzi-
ging van de Conventie ter Beveiliging van Menschen-
levens op zee internationaal verbeterd werd. Het Ver-
drag biedt in art. 61 de mogelijkheid elke vijf jaar een 
herziening te doen plaats vinden. 
Voor het geval deze gelegenheid zich voorshands 
niet zou voordoen, blijft het voor de scheepvaartmaat-
schappijen van het grootste belang, gezien de ge-
schetste gevolgen, aan de technische disharmonie, die 
zich in vele gevallen nog voordoet, een einde te 
maken. 
Moge de vreesdijke oorlog, die thans woedt, althans 
nog dit voordeel hebben, dat hij ons nader brengt tot 
dit doel en daardoor tot de oplossing van het voor den 
gezagvoerder zoo uiterst moeilijke vraagstuk, het schip 
tijdig te verlaten. 
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SCHEPENLIJST. 
Abosso 
Alice H 
Alphard 
Ambon 
Anna 
Ariadne 
I'Atlantique 
August Kessler 
Borkum 
Brambletye 
Brandaris 
City of Savannah 
Damsterdiep 
De Noord 
D. L. Harper 
Dresden 
Edith 
Eemdijk 
Express 
Folmina 
Galicia 
Georges Philippar 
Georgia 
Gloria (YM. 325) 
Hercules 
Hilversum 
Holland 
Houtdijk 
Isis 
Jesus-Maria 
Kalba 
Kalymnos 
Pag. 
332 
279 e.v. 
237 
220 e.v. 
228 
216 
261 e.v., 268 
204 
227 
161 
257 
264 
253 
228 e.v. 
164 
335 
238 
280 
182 
275 
284 
261 e.v., 268 
225 
285 
161 
274 e.v. 
258 
279 
284, 290 
80 
204, 205 
268 
Kerkplein 
La Flandre 
Lambert 
Liesbeth Betty „YM. 
Luckenbach 
Lusitania 311, 
Marie-Thérèse 
Mauretania 
Mini 208, 210, 211, 
Minna 
Monarch of Bermuda 
Monte Servantes 
Morro Castle 234 e.v 
Nieuw-Amsterdam 
Noordam 
Normandie 
Pag. 
253 
274 
199 
183" 239 
264 
331, 344 
79 
311 
212, 247 
288 e.v. 
264 
239 
, 261 e.v. 
344, 350 
311 
222 
261 
Notre Dame des religues 78 
Oakford 208, 257, 
Pluto 165, 202, 
Prins der Nederlande 
Richelieu 190, 
Roode Zee 
Rotterdam 
Saint-Antoine 
Simon Bolivar 
Spaarndam 
Thekla 
Titanic 306, 
Vestris 177, 196, 
293 e.v., 303, 
l'Yproise 
258, 287 
203, 229 
n 248 
191, 200 
190 
253 
79 
335 
199 
181 
326, 344 
232, 248 
324, 326 
199 
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7) Volgens Pardessus, deel II, pag. 201, noot 2, is in dit hoofdstuk sprake van de ver. 
bonding tusschen den kapitein en de aandeelhouders van het schip. 
8) Pardessns III, pag. 230; art. LXXI. 
0) Pardessns V, pag. 68. 
10) Art. 3, Titel III; Pardessus II, pag. 533. 
W) Pardessns V, pag. 100. 
12) Pardessns V, pag. 144. 
13) Pardessus V, pag. 121. 
14) A. Verwer, See-Rechten, A'dam 1764, pag. 55 e.v. 
IG) Pardessus IV, pag. 40. 
10) Taco V. Glins, Aenmerckingen ende Bedenckingen over de Zeerechten, uyt het 
Placcaet van Koninck Philips, ad titel 5, artt. 9 en 10, pag. 133. 
17) Een enkele uitzondering komt voor, b.v. Hansebesluit 1447, art. 15; Pardessus II, 
pag. 482. 
18) Gap. XV, art. 2; Pardessns II , pag. 417. 
IB) Titel III . art. 1; Pardessus II , pag. 532. 
20) Art. 86, Edit sur TAmirauté du mois de mars 1584; Pardessus IV, pag. 320. 
SI) Pardessus IV, pag. 346. 
22) Titel U I , cap. 1; Pardessus VI, pag. 338. 
23) De Consuls waren oorspronkelijk bestuurders van het Zeebandelsgilde, doch vormden 
in lateren tijd een rechtscollege voor zeehandelszaken (Leidraad bij de beoefening van 
het Nederlandsch Handelsrecht door Prof. W. L. P. A. Molengraaff, 7e druk, 
pag. 6). 
24) Pardessus VI, pag. 552. 
26) Invloed van de Fransche Revolutie. 
26) Pardessus IV, pag. 216. 
3T) Verordening van 1270, art. 12; Pardessus III, pag. 341. 
28) Art. 7; Pardessus III, pag. 339. 
28) Pardessus III, pag. 406. 
30) Pardessus III, pag. 417. 
31) Pardessus I, pag. 465. 
32) Hansebesluit 1441, art. 2; 1530, art. 27; 1572, art. 16 en 19, 20 en 21; 1591, art. 
20, 22, 23, 27; 1614, titel 4, art. 14, 15, 16. Pardessus II, resp. pag. 475, 497, 503 
e.v., 515 e.v., 540. 
83) Art. 7 en 14 van de Code van Frederik II van 1561, en art. 25, cap. I, boek IV van 
de Code van Christiaan V van 1683; Pardessus III, pag. 245, 247 en pag. 276. 
34) Denemarken, code van 1561, art. 7 en 14; code van 1683, boek IV, cap. I, art. 25; 
Pardessus III, resp. pag. 245, 247 en 276. Zweden, code van Karel XI van 1667, deel I, 
cap. 19; Pardessus III, pag. 145. Hamburgsche verordening van 1603, titel 14, art. 16; 
Pardessus III, pag. 369. 
35) Hoofdstuk CXXI; Pardessus II, pag. 146 e.v. 
36) Pardessus I, pag. 326. 
37) D.w.i . volkomen gemeerd. De „vier touwen" lijo: voor. en •cbtettros, benevens 
voor* en achterspring. 
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38) Zie Pardessns I, pag. 279, noot 1; in het IJslandsche recht van 1280, art. 8; Par-
dessus III, pag. 72; in bet Noorsche recht van 1274, art. 6; Pardessns III, pag. 30; 
Consulaat der Zee, cap. CXII, CXIII en CCXXIII; Pardessus II, pag. 141 e.v., 289. 
38) Pardessus V, pag. 241. 
40) Pardessns V, pag. 351. 
41) Pardessns II, pag. 141. 
42) Pardessus II, pag. 289. 
43) Zweden, Zeerecht van Karel XI van 1667, art. 2, Pardessus III, pag. 134; Dene-
marken. Zeerecht van Frederik II van 1561, art. 6, Pardessus III, pag. 245; Ordon. 
nantie van Philips II van 1563, titel III, art. 2, Pardessus IV, pag. 70. 
44) Zeerecht van Berghen en Drontheim van 1274, art. 6 en de Farmannalog van 1280, 
hoofdstuk 8; Pardessus III, resp. pag. 30 en 72. ^ 
4&) Assissenrecht, Pardessus I, pag. 279. 
46) Zeerecht van Ancona, 1397; Pardessus V, pag. 152. 
47) Zeerecht van Aragon, 1340; Pardessus V, pag. 351. 
48) Voorbeeld: Zeerecht van Ancona, 1397, art. 41; Pardessns V, pag. 152. 
48) Perdesans II, pag. 457. 
EO) Pardessus II , pag. 471. 
El) Pardessns II, pag. 493. 
E2) Pardessns IV, pag. 534. 
B3) Zeewet van Karel XI van 1667, deel I, cap. VIII, { 1; Pardessus III, pag. 139. 
E4) Pardessns II, pag. 520. 
EE) Pardessus II , pag. 542. 
ES) Pardessus II, pag. 141 en 142. 
E7) Pardessus II, pag. 151. 
ES) Pardessus II, pag. 495. 
E9) Zie ook art. 26 van de Lübecksche verordening van 1542, welke aan het bovenge-
noemde Hansebesluit ontleend is; Pardessns III, pag. 432. 
60) Pardessus I, pag. 413. 
61) Om slechts enkele voorbeelden te noemen: in Spanje: Ordonnantie van Aragon 1340, 
art. 17; Pardessus V, pag. 358; in Duitschland; Hamburgsche Verordening van 1603, 
titel 17, art. 1; Pardessus III, pag. 385; in Denemarken: Zeewet van Frederik II , 
1561, art. 24; Pardessus III, pag. 250. 
62) Men leze ook art. 3 van de Rollen van Oléron (Pardessus I, pag. 324), het Zeerecht 
van Damme en West-Capelle, art. 3 (Pardessus I, resp. pag. 372 en pag. 386), 
Hansebesluit van 1412, art. 1; 1418, art. 12; 1447, art. 1; 1530, art. 20; 1591, art. 
45; 1614, titel IV, art. 29 (Pardessns II, resp. pag. 458, 470, 477, 49^, 520 en 543). 
63) Pardessus III, pag. 385. 
64) Pardessus III, pag. 431. 
6E) Pardessns V, pag. 144. 
66) Art. 4; Pardessus V, pag. 353. 
6T) Art. 17; Pardessus V, pag. 358. 
68) Pardessns V, pag. 352. 
68) Pardessus II , pag. 471. 
70) Art. 12; Pardessus II, pag. 470. 
71) Art. 11; Pardessus II, pag. 481. 
72) Art. 305; Pardessus III, pag. 422. 
73) Pardessns III, pag. 394 en 395. 
74) Molengraaff, Leidraad, 7e druk, pag- 647. 
75) Pardessus I, pag. 373. 
76) Art. 5; Pardessus I, pag. 326. 
77) Art. 6; Pardessus I, pag. 386. 
78) Pardessus IV, pag. 34. 
78) Verwer, See-Rechten, pag. 34. 
80) Art. 55, Pardessns I, pag. 498. 
81) Art. 15, Pardessns III, pag. 353. , 
82) Pardessus IV, pag. 36. 
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^ ) Pardessus IV, pag. 5. 
84) Pardessus IV, pag. 46, 47. 
85) Pardessus II, pag. 495 en III, pag. 432. 
86) Pardessus IV, pag. 69. 
87) Taco van Glins, pag. 26. 
88) Pardessns VI, pag. 513 e.v. 
88) Pardessns III, pag. 347. 
80) Pardessns III, pag. 347, noot 4. 
81) Zie eveneens de belangrijke rol, die de berging van het geld speelt in de in de 
volgende hoofdstukken te behandelen artikelen, betreffende schip-verlaten in de 
Ordonnance de la Marine en in ons oude Wetboek van Koophandel tot aan 1924. 
82) Hiervan gaan in het algemeen de bepalingen over hulp en berging en in bet bijzon-
der de artt. 545 en 556 van het W. v. K. ait . 
83) Pardessus III, resp. pag. 508 (art. 168), pag. 322 (art. 22) en pag. 411 (art. 30). 
84) Art. 1; Pardessus .11, pag. 458. 
85) Pardessus II, pag. 550. 
86) Zie art. 556, Wetboek van Koophandel. Ook al bevat bet internationale verdrag 
van 1910 tot het vaststellen van eenige eenvormige regelen betreffende hulp en 
berging een dergelijke bepaling niet, bet gaat toch (zie art. 4 en 5) van de ver-
onderstelling uit, dat hulp aan eigen schip of berging van eigen goederen normaliter 
niet beloond wordt met hulp. of bergloon. 
87) Art. 2; Pardessus II, pag. 456. 
88) Zie art. 11 van bet Brusselscbe verdrag van 1910. 
89) Pardessus III, pag. 170. 
100) R, J. Valin, Nouveau commentaire anr POrdonnance de la Marine, nitgave 1776, 
pag. 452 en 453. 
101) Art. 12 van de Ordonnantie van Karel V van 1549; Pardessus IV, pag. 39. 
102) Deel III, art. 16 van Us et Contumes d'OIonne; Pardessus VI, pag. 572. 
103) Pardessus V, pag. 352. 
104) Zeerecht van Ancona van 1397, art. 33; Pardessus V, pag. 144. 
105) Zie Mr. M. Th. Goudsmit, Geschiedenis van het Nederlandsche Zeerecht, pag. 11. 
106) Artt. 2, 8 en 9; Pardessus I, pag. 324, 328 en 329. 
107) Artt. 2, 8 en 9; Pardessus I, pag. 371, 375 en 376. 
108) Artt. 2, 9 en 10; Pardessus I, pag. 385, 387 en 388. 
108) Artt. 2, 8 en 9; Pardessus IV, pag. 20, 22 en 23. 
110) Artt. 16, 22 en 23; Pardessus I, pag. 471, 475 en 476. 
111) Pardessns IV, pag. 80, 83 en 84. 
112) Keur van 28 Januari 1721 (Zeezaken, Asanrantiën en Averqen). 
113) Dr. L. Goldschmidt in zijn artikel over „Der Schiffsrath", Zeitschrift für das ge* 
sammte Handelsrecht, 1889, deel 35, pag. 368 e.v. 
114) Zooals art. 96 aanduidt, wordt de raadpleging van den scheepsraad hoofdzakelijk 
vereischt om de schade, ontstaan door de maatregelen tot behoud van schip of 
lading als averij-grosse te kunnen omslaan, daar bq het niet honden van scheepsraad 
het verlies en de schade ten laste komen van den kapitein of reeder. 
115) Zeitschrift für das gesammte Handelsrecht, deel 35, pag. 368 (1889). 
116) Ontwerp W. v. K. 1809, J. van der Linden; opnieuw uitgegeven door Mr. T. M. C. 
Asser, 1866, pag. 2. 
117) René Tuja, pag. 90. 
118) Titel 9, art. 4; Pardessns II, pag. 550. 
118) Art. 9, titel 1, boek II; Pardessus IV, pag. 347. 
120) Artt. 8 en 9, titel 4, boek III; Pardessns IV, pag. 365, 366. 
121) René Tuja, Evolution de la condition juridique da capitaine de navire, pag. 20. 
122) Pardessus IV, pag. 347. 
123) Valin, Nouveau Commentaire sur TOrdonnance de la Marine, dn mois d^aoüt 1681, 
uitgave 1776, pag. 398. 
124) René Tuja, pag. 96. 
125) Danjon, Traite de droit maritime, 1926, deel II , sub 546. 
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126) Pardessus IV, pag. 349. 
127) Valin, pag. 452. 
128) Danjon, Traite de droit maritime, 1926, deel II , sub 548. 
128) Valin, pag. 452. 
130) Valin, pag. 453. 
131) Valin, pag. 452. 
132) Mr. J. G. L. Nolst Trenité, Zeeverzekering, 2e dmk, pag. 97. 
133) Pardessns IV, pag. 373. 
134) Pardessus IV, pag. 348 en 350. 
13B) Emérigon, Traite des assurances et des contrats a la grosse. Nouvelle Edition, 1827, 
pag. 502 e.v. 
136) J. J. F. Noordziek, Beraadslagingen V . v. K. 1825—1826, deel I, 2e gedeelte, 
pag. 159. 
137) Mr. J. C. Voorduin, Geschiedenis en beginselen der Ned. Wetboeken, W. v. K. 
deel II, pag. 455. 
138) Mr. J. G. Kist, Beginselen van Handelsrecht, 2e druk, 5e deel, pag. 110. 
138) J. J. F. Noordziek, Geschiedenis der Beraadslagingen gevoerd in de Tweede Kamer 
der Staten-Generaal over bet ontwerp Wetb. v. Koophandel 1880. 
140) Noordziek, deel 1, 2e gedeelte, zittingjaar 1825—1826, pag. 822. 
141) Noordziek, deel 1, zittingjaar 1822—1823, pag. 114. 
142) Noordziek, deel I, 2e gedeelte, zittingjaar 1825—1826, pag. 312. 
143) Wij brengen hierbij in herinnering, dat volgens onze meening dit algemeene artikel 
over den scheepsraad niet ontleend is aan het Fransche recht, doch artikel 144 van 
de Rotterdamsche Ordonnantie van 1721 tot voorbeeld heeft gehad. 
144) Holtius, Voorlezingen over Handels- en Zeerecht, ad artikel 367 W. v. K. 
14B) Mr. A. A. V. d. Mersch, De scheepsraad, pag. 96. 
146) Noordziek, deel I, 2e gedeelte, zittingjaar 1825—1826, pag. 318. 
147) Noordziek, deel I, 2e gedeelte, zittingjaar 1825—1826, pag. 624. 
148) Noordziek, deel I, 2e gedeelte, zittingjaar 1825—1826, pag. 825. 
148) Holtius (Voorlezingen over Handels- en Zeerecht ad art. 362, oud, W. v. K.) ziet in 
dit opzicht zelfs geen verschil met de Ordonnance de la Marine: ,,Artikel 362 zegt 
verder (in navolging van art. 241 Code): zelfs niet in den uitersten nood mag hij 
het schip verlaten, of de scheepsraad moest het besloten hebben." 
160) Voorduin, W. v. K. deel II , pag. 457. 
l E l ) Kist (Beginselen van Handelsrecht, 2e dmk, 5e deel, pag. 96 e.v.) ziet het verschil 
tusschen artikel 362, lid 2, en 345, lid 2, hierin, dat in het eerste artikel de kapi* 
tein niet, in het tweede wel aansprakelijk is voor bet door toeval verloren gaan der 
goederen. Hij maakt hierbij verschil tusschen „toevar* en ,,overmacht"; woorden, 
die volgens Molengraaff (Leidraad, 7e dr., pag. 584) en v. Brakel (Verbintenissen-
recht, deel I, pag. 97, noot 2) in bet Wetboek van Koophandel door elkaar gebruikt 
worden. 
152) Noordziek, deel I, 2e gedeelte, zittingjaar 1825—1826, pag. 592. 
153) Bijlage Ned. Staatscrt. nr. 4483, blz. 46 van het jaar 1919—1920. 
164) Handboek der Scheepvaartwetten, Scheepvaartcontracten en Scheepsadministratie. 
door T. J. Noordraven en C. A. G. van der Boom, 6e druk, pag. 380. 
155) Mr. J. J. van den Dries, Nederlandsch Zeerecht, pag. 112. 
156) Prof. R. P. Cleveringa, Het nieuwe Zeerecht, pag. 170. 
157) Molengraaff, Leidraad, 7e druk, pag. 700. 
158) Ned. Staatscrt., 1919—1920; Bijlage nr. 4483, blz. 45. 
158) Van den Dries, Nederlandsch Zeerecht, § 107. 
180) Hof 's-Gravenhage, 12 Juni 1931, N.J. 1931, 1449 W. 12429. 
161) Rechtbank Rotterdam, 13 Jan. 1930, N.J. 1930, 752, W. 12203. 
162) Rechtbank Dordrecht, 31 Oct. 1928, N.J. 1929, 268 en Rechtbank 's-Gravenhage, 
22 Oct. 1931, N.J. 1931, 1537. 
163) Cleveringa, Het nieuwe Zeerecht, pag. 171. 
164) Cleveringa, Het nieuwe Zeerecht, pag. 170. 
16E) Pardessns IV, pag. 354; art. 2. 
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Molengraaff, Leidraad, 3e drak, pag. 537. 
Ned. Staatscrt., 1928—1929; Bijlage 1903, pag. 12. 
Ned. Staatscrt., 1928—1929; Bijlage 1903, pag. 15. 
Ned. Staatscrt., 1928—1929; Bijlage 1903, p,g . 12. 
Ned. Staatscrt., 1928—1929; Bijlage 1904, pag. 24. 
Zie voor het oude zeerecht: Molengraaff, Leidraad, 3e druk, pag. 533. 
Van den Dries, Ned. Zeerecht, § 84 e.v. 
Vergl. H. R. 26 Maart 1920, N.J. 1920, 476, W. 10592. 
Pardessus IV, resp. pag. 349, 355 en 350. 
Valin, pag. 551. 
Zie: Boulay Paty in zijn „Conférence" op hoofdstuk 12, sect. IV van Emérigon, 
„Traite des assurances et des contrats a la grosse", 1827; deel I, pag. 377. 
Emérigon, uitgave 1827; deel I, pag. 647. 
René Tuja, pag. 96 e.v. 
Mr. J. V. d. Poll , Proeve eener Strafwet voor zeevarenden enz., 1842, pag. 16. 
M. V. T.; Ned. Staatscrt., 1871—1872, Bijlage 393, p.g . 147. 
Beraadslaging Tweede Kamer, 11 April 1856, Ned. Staatscrt., Handelingen, pag. 661. 
Mr. T. J. Noyon, Het Wetboek van Strafrecht, 3e druk, deel 3, pag. 324; ad art. 
390, sub 1. 
Smidt, Geschiedenis van het Wetboek van Strafrecht, He druk, deel 3, pag. 107; 
ad art. 390 W. v. S. 
M. V. T. ad art. 6; Ned. Staatscrt., 1855—1856, Bijlage VIII3, pag. 73. 
Verslag Commissie ad art. 6; Ned. Staatscrt., 1855—1856, Bijlage V i n 4 , pag. 407. 
M. V. B. ad artt. 6 en 9; Ned. Staatscrt., 1855—1856, Bijlage V1II5, pag. 477—480. 
Verslag ad art. 6; Ned. Staatscrt., 1855—1856, Bijlage VIII4, pag. 407. 
Ned. Staatscrt., Handelingen, 1855—1856, d.d. 11 April 1856; pag. 665. 
Ned. Staatscrt., 1871—1872; Bijlage 394, pag. 1062. 
Ned. Staatscrt., 1870—1871; Bijlage 1213, pag. 1778; 1871—1872, Bijlage 395, pag. 1239. 
Ned. Staatscrt., 1871—1872; Handelingen, pag. 876; zitting 8 Maart 1872. 
Noyon, ad art. 86 W. v. S. en Simons, Leerboek van het Ned. Strafrecht, 6e druk, 
pag. 109. 
R. v. d. S. uitspraak 1920, nr. 6. 
Smidt, He druk, deel 3, pag. 150, ad art. 404 W. v. S. 
Noyon, 3e druk, deel 3 , pag. 345, jo. deel 1, pag. 206; ad art. 404. aub 2. 
Smidt, He dmk, deel 3, pag. 150; ad art. 404 W. v. S. 
Smidt, He druk, deel 3, pag. 106; ad art. 390 W. v. S. 
Smidt, He druk, deel 3 , pag. 110; ad art. 390 W. v. S. 
Smidt, He druk, deel 3, pag. 110; ad art. 390 W. v. S. 
Dit „voeren" is niet beperkt tot bet doen varen, doch omvat tevens bet beheer van 
bet schip; Noyon, 3e druk, deel 3, pag. 324; ad art. 390, sub 1. 
Noyon, 3e drnk, deel 3, pag. 327; ad art. 390, sub 5. 
Smidt, He drnk, deel 3, pag. 107; ad art. 390 W. v. S. 
Dr. J. Wijnveldt, Het wegbrengen van schepen. 
Prof. W. S. J. Pompe, Handboek van bet Nederlandsch Strafrecht, 2e druk, pag. 
215 e.v. 
Noyon, 3e druk, deel 2, pag. 248; ad art. 168, sub 2. 
Men leze op pag. 127 de mislukte poging om tegen een schipper van een Neder-
landsch visschersvaartuig, die geheel onnoodig zijn schip verliet, een strafrechtelijk 
vonnis, krachtens art. 404 W. v. S., te verkregen. 
207) Zie M. V. T. ad art. 27 Tuchtwet en bet verslag der Commissie van Rapportenrs, 
dat, sprekend over de instelling van een Raad van Tocht, den wensch bevatte: „Wil 
men de discretionaire magt des koopvaardijkapiteins eenigermate temperen, dan 
moet bet middel zoo weinig kostbaar en omslagtig zijn, als slechts eenigszins moge-
lijk i s" . Ned. Staatscrt., 1854—1855, Bijlagen, pag. 610 en 857 e.v. 
208) Ned. Staatscrt. 1854—1855. Bijlagen, pag. 610. 
208) Ned. Staatscrt. 1878—1879. Bijlage 281, pag. 2. 
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210) Noordraven en Van der Boom. Handboek der Seheepvaartwetten, Scheepvaartcon-
tracten en Scheepsadministratie, 6e drnk, pag. 114 e.v. 
211) Zie ook M. v. T.: „Door zoodanig onderzoek toch kunnen leemten aan bet licht 
komen, welke in de voorgeschreven veiligheidsmaatregelen mochten bestaan, en 
leerrijke gegevens voor de meest doeltreffende toepassing dezer maatregelen worden 
verkregen," 
212) De M. V. T. noemt als voorbeelden: blindheid, doofheid, krankzinnigheid, onder-
dom en drankzucht. Ned. Staatscrt. 1907—1908, Bijlage 1732, pag. 8. 
213) Ned. Staatscrt. 1930—1931. Bijlage 8893, p .g . 8. 
214) Ned. Staatscrt. 1930—1931. Bijlage 3895, pag. 34 en 1931—1932, Bijlage 501, pag. 3. 
215) Zie de woorden van den Inspecteur-Generaal voor de Scheepvaart in Uitspraak 
R. V. d. S. 1938, nr. 17. 
216) R. V. d. S., Uitspraak 1938, nr. 133 en nr. 136. 
217) R. V. d. S., Uitspraak 1913, nr. 41. 
218) R. V. d. S., Uitspraak 1936, nr. 94. 
218) Reicbsoberseeamt, 28 April 1933. 
220) Tagebuchverordnnng, § 5. 
221) H.R. 3 Nov. 1911, concl. conf. W. 9260. 
222) Rechtbank Amsterdam, 26 Maart 1918. M. v. H. XXIX, pag. 95. 
223) Jan. 1858. M. v. H. 1865, pag. 295. 
224) M. V. H. XVIII, pag. 67. 
225) Rechtbank Alkmaar, 5 Oct. 1922, N.J. 1923, pag. 636; W. 11095. 
228) Amsterdam, 25 Febr. 1888, W. 5551. 
227) Rechtbank Rotterdam, 25 Juni 1913, N.J. 1913, pag. 898. 
228) Dit geval is te vergelijken met een vonnis (19 Mei 1843, W. 420) van het Kanton-
gerecht te Vlissingen, waarin beslist werd, dat een anker, dat met ketting en 
kabeltouw geslipt was, doch voorzien van een wrijfhout met reepen, hij wijze van 
boei, was achtergelaten, ondanks de afwezigheid van den eigenaar, niet als onbe-
heerd en verlaten kon worden aangemerkt. 
229) Seeamt Hamburg, 26 November 1935. 
230) R. V. d. S., uitspraak 1932, nr. 29. 
231) Van den Dries, Ned. Zeerecht, § 103. 
232) Molengraaff, Leidraad, 7e druk, pag. 689. 
233) Ned. Staatscrt. 1919—1920, Bijlage 4483, pag. 45. 
234) Ned. Staatscrt. 1923—1924, Bijlage 681, pag. 12. 
235) Ned. Staatscrt. 1923—1924, Bijlage 681, p ,g . 12. 
236) Van den Dries, Ned. Zeerecht, $ 103. 
237) Molengraaff, Leidraad, 7e drnk, pag. 688. 
238) Cleveringa, Het nieuwe zeerecht, 2e druk, pag. 153. 
230) Cleveringa, pag. 166. 
240) Van den Dries, Ned. Zeerecht, $ 129. 
241) Vestris-Inquiry, Journal of Commerce, pag. 18, 25 en 55. 
242) Noordraven en Van der Boom, 6e drnk, pag. 431, 440 en 442. 
243) Lloyd's Calendar 1929, pag. 283. 
244) Een goed zeeman is hij, die oordeelt en handelt met gezond verstand, een koel 
hoofd en een warm barti 
245) Het is niet zonder reden, dat het militaire woord „desertie" zich zoo lang ook in 
de scheepvaartterminologie handhaaft. 
248) R. V. d. S. Uitspraak 1926, nr. 26. 
247) Seeamt Hambnrg, 9 Juli 1912. 
248) Zie de voorbeelden in de M. v. T., vermeld in noot 212. 
248) Seeamt Lübeck, 28 November 1912; Oberseeamt, 4 Februari 1913. 
240a) De aanwezigheid van vrije vloeistof, d.w.z. van vloeistof, die in gedeeltelgk ge-
vulde tanks slingert, is oorzaak, dat het zwaartepunt van het schip met de gezamen-
lijke lading, uitrusting enz. bewegelijk wordt. 
250) Danjon, Traite de droit maritime, 1926, tome second. No. 548. 
251) Dr. Heinricb Freund, Das Seescbiffahrtsrecht der Sowjetunion, 1930, pag. 85. 
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2E2) René Tnja, Evolution de la condition juridique du eaptaine de navire, pag. 100. 
noot 12. 
253) In dit verband maken wq den lezer attent op bet alleszins lezenswaardige verslag 
van de ramp van de ,,Morro Castle", naar aanleiding van bet onderzoek van den 
Amerikaanschen rechter, door Rudolf van Wehrt in verhaaltrant weergegeven. 
2E4) Om enkele voorbeelden te noemen: R. v. d. S. Uitspraken 1911, nr. 31; 1914, nr. 20 
en 1917, nr. 55. 
2S4a) Wij merken bierbij nog op, dat juist door het verlaten van bet schip het gevaar, 
dat dit hulpelooze vaartuig voor de scheepvaart opleverde, nog vergroot werd. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1933, nr. 9; 1922, nr. 6; 1919, nr. 87. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1910, nr. 35; 1911, nr. 83; 1913, nr. 41; 1915, 
nr. 95. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1913, nr. 41; 1916, nr. 18; 1920, nr. 6; 1931, nr. 100. 
Vestris-Inquiry, pag. 121. 
R. V. d. S. Uitspraak 1926, nr. 84. 
R. V. d. S. Uitspraak 1940, nr. 31. 
R. T. d. S. Uitspraak 1910, nr. 7. 
R. V. d. S. Uitspraak 1938, nr. 64. 
Mede is dit te danken aan het examen voor sloepsgasten, dat verplicht gesteld is bij 
art. 84 van het Scbepenbeslnit (zie ook bijlage XI) . 
R. V. d. S. Uitspraak 1917, nr. 55. 
R. V. d. S. Uitspraak 1935, nr. 94. 
Zie ook R. V. d. S. Uitspraak 1923, nr. 63; 1920, nr. 34. 
R. V. d. S. Uitspraak 1912, nr. 45. 
Provinciaal Geregtshof van Noord-Holland, 14 Juni 1866, W. 2836. 
Arbitrage Amsterdam, 25 Februari 1888, W. 5551. 
Rechtbank Haarlem. 21 Mei 1918, N.J. 1919, pag. 111 en H.R., 18 November 1920, 
W. 10672, N.J. 1921, pag. 83. 
R. V. d. S. Uitspraak 1936, nr. 27. 
R. V. d. S. Uitspraak 1934, nr. 46. 
R. V. d. S. Uitspraak 1911, nr. 27. 
Seeamt Flensburg, 7 October 1911. 
R. V. d. S. Uitspraak 1913, nr. 14; Seeamt Hamburg, 23 Dec. 1913; Seeamt Bremer-
haven, 14 Febr. 1931. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1915, nrs. 31 en 37; 1916, nrs. 18, 26 en 65; 
1917, nr. 51. 
R. V. d. S. Uitspraak 1925. nr. 48. 
R. T. d. S. Uitspraak 1932, nr. 70. 
R. T. d. S. Uitspraak 1916, nr. 65; 1917, nr. 55. 
R. V. d. S. Uitspraak 1919, nr. 14. 
Smidt, He druk, deel 3, pag. 150, ad art. 404 W. v. S. 
Het belang daarvan toont de uitspraak van bet Seeamt Hamburg, 16 Oct. 1912. 
R. V. d. S. Uitspraak 1914, nr. 35; 1919, nr. 41; 1926, nr. 18. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1918, nr. 26; 1923, nr. 59. 
Bijvoorbeeld: R. v. T. Uitspraak nr. 146, d.d. 21.12.1908. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1921, nr. 3; 1935, nr. 19. 
R. V. d. S. Uitspraak 1921, nr. 9. 
R. V. d. S. Uitspraak 1917, nr. 51. 
Hierop wijst duidelijk uitspraak nr. 17 van den R. v. T. d.d. 5 April 1861. 
R. V. d. S. Uitspraak 1917, nr. 82. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1929, nr. 97; 1936, nr. 3 . 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1937, nr. 37. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1939, nr. 6. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1916, nr. 43; 1928, nr. 29; 1939, nr. 182. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1921, nr. 9. 
R. T. d. S. Uitspraak 1916, nr. 18. 
Büvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1916, nr. 43; 1928, nrs. 13 en 68. 
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288) R. V. d. S. Uitspraak 1924, nr. 50. 
288) R. V. d. S. Uitspraak 1928, nr. 29. 
300) Zoo zijn er van deze scheepsramp ook twee scheepsjournalen bijgehouden. 
301) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1921, nr. 5. 
302) R. V. d. S. Uitspraak 1931. nr. 100. 
303) Seeamt Emden, 26 Sept. 1912. 
304) Eén enkelen keer oordeelde de Raad — hoewel niet t.a.v. het tijdstip van schip-
verlaten — soepeler. Een kapitein werd onder de gegeven omstandigheden niet 
euvel geduid, dat hij, t.a.v. vijf personen, die afzonderlijk in een kleine sloep bet 
schip wilden verlaten, zich tot een poging tot overreden, nl. om in de groote sloep 
plaats te nemen, had beperkt. Het kostte den vijf schepelingen bet leven. R. v. 
d. S. Uitspraak 1930, nr. 40. 
30B) R. V. d. S. Uitspraak 1931, nr. 67. 
306) R. V. d. S. Uitspraak 1918, nr. 51. 
307) Uitspraak nr. 132, 12 Maart 1909. 
308) Vestris-Inqniry, uitgave The Journal of Commerce, pag. 183. 
308) Op een Cbineesch schip zou de order misschien geweest zqn: mannen eerst, ver* 
volgens kinderen en vrouwen het laatst. 
310) Men leze de getuigeverklaring van H. C. W. Johnstone, general manager of Trinidad 
Leaseholds Ltd., a first class passenger, pag. 115, Vestris-verslag. 
311) Zie pag. 127 en 137 van Morro Castle door R. v. Wehrt. 
312) De Russische wet schrijft dit uitdrukkelijk voor, zie pag. 187. 
313) Van een dergelijke doorkruising is b.v. sprake, als de gezagvoerder het noodig oor-
deelt, dat een van de stuurlieden speciaal met de leiding over de sloepen, waarin 
sich hoofdzakelijk passagiers bevinden, belast wordt. 
313a) Hierbij moet rekening gehouden worden met het feit, dat elke boot een ervaren 
sloepscommandant moet hebben. Dit zullen meestal officieren zijn. 
314) Aanvaring van het stoomschip Frankfurt (ongeveer 600 opvarenden). Seeamt Bremer-
haven, uitspraak 31 Aag. 1912. 
315) R. T. d. S. Uitspraak 1939, nr. 9. 
316) Art. 843, loi 17—19 décembre 1926. 
317) Art. 61, zie pag. 187. 
318) Zie R. V. d. S. Uitspraak 1926, nr. 3. 
318) Seeamt Rostock, 30 Nov. 1910, Oberseeamt, 1 April 1911. 
320) R. V. T. Uitspraak nr. 28, 30 October 1896. 
321) R. , . T. Uitspraak nr. 33, 6 Juni 1897. 
322) Seeamt Lübeck, 28 Nov. 1912, Oberseeamt 4 Febr. 1913; R. v. d. S. Uitspraak 1932, nr. 38. 
323) Seeamt Rostock, 30 Nov. 1920; Oberseeamt, 1 April 1911. 
324) Seeamt Hamburg, 21 Oct. 1911. 
325) Seeamt Hamburg, 7 Maart 1930. 
326) R. V. d. S. Uitspraak 1937, nr. 61. 
327) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1910, nr. 7; 1915, nr. 95; 1932, nr. 38. 
328) R. V. d. S. Uitspraak 1938, nr. 64. 
328) R. V. d. S. Uitspraak 1935, nr. 68. 
330) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1930, nr. 52. 
331) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1910, nr. 15; 1924, nr. 5. 
332) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1938, nr. 64. 
333) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1938, nr. 64. 
334) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1915, nr. 95. 
335) BruBselscb aanvaringsverdrag 1910, art. 8. 
338) Oberseeamt, 27 April 1934. 
337) Bijvoorbeeld: R, v. d. S. Uitspraak 1938, nr. 55. 
338) R. V. d. S. Uitspraak 1911, nr. 63. 
388) R. V. d. S. Uitspraak 1911, nr. 27. 
340) Op gelijksoortige wijze dient de kapitein bet tijdstip te kiezen, waarop hij, zonder 
dat er nog sprake is van direct levensgevaar, een oproep om dringende halp nit* 
•endt (CQ. of CQD.aein). 
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341) Veatris-Inquiry, pag. 46, 53, 59 en 209. 
342) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1926, nr. 31. 
343) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1933, nr. 1. 
344) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1911, nr. 31; zie behandeling op pag. 190; Uit-
spraak 1913, nr. 42. 
Zie R. V. d. S. Uitspraken: 1910, nr. 20; 1911, nrs. 31 en 40; 1913, nr. 42. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1936, nrs. 2 en 3; Seeamt Rostock, 30 Dec. 1913. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1935, nr. 19; 1924, nr. 31. 
Bijvoorbeeld: Oberseeamt, 27 Nov. 1929, Seeamt Hambnrg, 26 Nov. 1935. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1916, nr. 100; 1918, nr. 127. 
R. V. d. S. Uitspraak 1926, nr. 22. 
R. V. d. S. Uitspraken 1936, nrs. 2, 3 en 4. 
R. V. d. S. Uitspraak 1927, nr. 49. 
R. T. d. S. Uitspraak 1926, nr. 76. 
R. V. d. S. Uitspraken 1914, nr. 19 en 1920, nr. 18. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraken 1920, nr. 34; 1930, nr. 40; 1923, nr. 63. 
R. V. d. S. Uitspraken 1931, nr. 100 en 1934, nr. 64. 
Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1937, nr. 72. 
R. V. d. S. Uitspraak 1914, nr. 20. 
R. V. d. S. Uitspraak 1934, nr. 46. 
Zie ook Uitspraak 1920, nr. 34 en 1923, nr. 63. 
Bijvoorbeeld: Ramp Morro Castle en Georges Phüippari R. v. d. S. Uitspraken 1912, 
nr. 5; 1926, nr. 51; 1931, nr. 83. 
Zie tijdschrift „Nautica", 31 Oct. 1932, pag. 300. 
Mr. Hoover's report to the Secretary of Commerce, the investigation of the 
burning of the steamer Morro Castle, pag. 31. 
Mr. Hoover's report, pag. 48. 
Mr. Hoover's report, pag. 48. 
Bijvoorbeeld: Mr. Hoover's report, pag. 32. 
Senate, 74th Congress, 1st. Session, Report no. 776, Preliminary report, pag. 9. 
Senate, 74tb Congress, 1st. Session, Report no. 776, Preliminary report, pag. 10. 
Senate, 74th Congress, 1st. Session, Report no. 776, Preliminary report, pag. 12. 
Zie t.a.v. de ramp van de Georges Philippar: interview Haagsche Courant met een 
van de passagiers, 28.6.1932. 
Men denke bovendien aan de ,,Rue de Paris", een midscheepsch aangelegde winkel-
straat op den OceaanreuB VAtlantique. waaraan het mede te wijten was, dat de brand 
op dit vaartuig zoo snel om zich been greep. 
370a) Is er brand in de lading, dan zal bet in vele gevallen aanbevelenswaardig zijn, 
zijn nieuwsgierigheid omtrent den brandhaard te bedwingen en de luiken zoolang 
gesloten te houden, totdat (b.v. in een haven) voldoende middelen voorbanden zijn 
om den brand afdoend te blusschen. 
371) De Zee, Juni 1932. 
372) De Telegraaf, 6 Januari 1933. / 
372a) Hiermede zal wel bedoeld zijn; „taliea". 
373) Seeamt Hamburg, 23 December 1933. 
374) Zie ook Seeamt Bremerhaven, 14 Februari 1931. 
375) Bijvoorbeeld: Ramp van de Georges Philippar en van de I'Atlantique. 
376) Bqvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1925, nr. 31; 1930, nr 73. 
377) Zie b.v.: Brandweerorganisatie van de mailscbepen der S.M.N., punt 15, en de 
brandrollen van de Rott. Lloyd. 
378) Zie Dr. J. Wijnveldt, Het wegbrengen van schepen, een na-oorlogsverschijnBel. 
378) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1915, nr. 10; 1916, nrs. 21, 38, 58, 61, 72; 1917, 
nrs. 72, 77, 79; 1918, nrs. 15, 29, 88, 101; 1919, nr. 65; 1920, nr. 12. 
378a) Het is daarom niet zonder reden, dat men in oorlogstijd meer dan in vredestijd 
hooge waarde toekent aan het vlot als reddingmiddel. Duidelijk blijkt dit uit 
art. 5 van Bijlage XVIII van bet Schepenbesluit (K.B. 1 Maart 1940, S. 567). 
380) R, T. d. S. Uitspraak 1917, nr. 79. 
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381) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1916, nr. 22. •-
382) R. y. d. S. Uitspraak 1918, nr. 33. 
383) Zie ook: R. v. d. S. Uitspraak 1918, nr. 26. 
384) R. V. d. S. Uitspraak 1940, nr. 31. 
385) Zie de aanvulling op het Schepenbesluit naar aanleiding van den huldigen oorlogf. 
toestand Bijlage XVIII, art. 6. 
386) Zie b.v.: Mededeelingen dekdienst Stoomvaart Mij. „Nederland". 
387) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1916, nr. 38. 
388) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1940, nrs. 7 en 42. 
388) R. V. d. S. Uitspraak 1940, nr. 31. 
380) R. V. d. S. Uitspraak 1914, nrs. 65 en 66. 
381) R. V. d. S. Uitspraak 1915, nr. 37. 
382) R. V. d. S. Uitspraak 1916, nr. 65. 
383) R. V. d. S. Uitspraken 1916, nrs. 18 en 22; 1919, nr. 61. 
384) R. T. d. S. Uitspraak 1916, nr. 22. 
384a) Wanneer, b.v. door verbruik van brandstof of water, de oppervlakken van de 
zich in de tanks bevindende vloeistoffen vrij worden, wordt bet zwaartepunt van 
deze vloeistof bewegelijk en daardoor tevens de stabiliteit van het schip nadeelig 
beïnvloed. 
385) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1919, nr. 88; 1922, nr. 9; 1935, nr. 27. 
398) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1919, nr. 41. 
387) Bijvoorbeeld: V«stris-inquiry pag. 76, 83, 107, 209. 
388) Zoo noemt Uitspraak 1935, nr. 6 van den R. v. d. S. een geval, waarin de 
kapitein tijdens het verlaten langs de lage zijde den motor langzaam liet door-
draaien, om te voorkomen, dat het schip op de sloep zou vallen. 
398) Seeamt Stettin, 16 Febr. 1912. 
400) Seeamt Hambnrg, 17 Febr. 1936. 
401) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1926, nr. 84; 1914, nr. 69. 
402) R. T. d. S. Uitspraak 1929, nr. 9. 
403) R. r. d. S. Uitspraak 1919, nr. 61. 
404) R. y. i. S. Uitspraak 1919, nr. 61. 
405) Schepenbesluit art. 56, sub c en d, en Unfallverhütnngavorschriften für Dampf., 
Motor- und Segelscbiffe $ 116, alinea 1 en $ 117, alinea 1. 
406) R. V. d. S. Uitspraak 1936, nr. 57. 
407) Internationaal verdrag voor de beveiliging van menschenleTOns op zee, voorachrift 
XXXVII, snb 7. 
408) Idem, voorschrift XXXVII, snb 7. 
408) Idem, voorschrift XXXVII, sub 8. 
410) Bijvoorbeeld: R v. d. S. Uitspraak 1922, nr. 22; 1929, nr. 67. 
411) Bijvoorbeeld: R. v. d. S. Uitspraak 1922, nr. 8; Seeamt Lübeck, 11 Nov. 1913. 
412) Zie Report of the Board of Trade inquiry into loss of the Vestris and the findings 
of the Court (Uitgave Journal of Commerce). 
413) Op grond van de Merchant Shipping Act, section 466. 
414) Vestris-inquiry, pag. 111. 
416) Vestris-inquiry, pag. 191. 
418) Veslris-inquiry, pag. 205 en 207. 
417) Veslris-inquiry, pag. 207 en 209. 
418) VestriS'inquiry, pag. 207. 
418) Vestris-inquiry, pag. 209. 
420) J. Marie en Ch. Dilly, La Sécurité Maritime, pag. 7 e.v. 
421) Zie S-O-S, Zu Hilfe!, door Karl Baarslag, pag. 47. 
422) Merchant Shipping Advisory Committee, Report on Life-Saving Appliances, Training 
and Organisation, pag. 19. 
Vergelijk deze ramp met die van de Vestris, waarbij bootruimte aanwezig was voor 
bet dubbele van bet aantal opvarenden en niettemin velen omkwamen, omdat, on. 
danks dezen overvloed van reddingmiddelen, de uitzet- en vierinrichtingen ontoe-
reikend waren. 
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4S3) J. M«ne en Ch. Dilly, La Sécurité Maritime, pag. 432. 
424) J. Marie en Ch. Dilly, pag. 434. 
426) J. Marie en Ch. Dilly, pag. 573. 
426) J. Marie en Ch. Dilly, pag. 547. 
427) In dit verband dient tevens vermeld te worden, dat de Ned. wetgever inzake de 
veiligheid van de nitpikinrichtingen reeds verder gegaan ia dan het Londensche 
Verdrag. Evenals in de Engelsche Rules (no. 36, snb 9, c) is het ten onzent krach-
tens art. 15, sub 5, bijlage VIII van het Schepenbesluit verboden, dat zich haken 
aan de onderblokken van takels bevinden. In Frankrijk b.v. is deze gevaar op-
leverende constructie bij de wet nog steeds geoorloofd (zie Reglement d'admini-
Btration publique sur la Sécurité de la Navigation Maritime, 1 Sept. 1934, art. 189). 
428) In Engeland genoot deze vinding eveneens groote belangstelling. In een uitgave van 
de Royal Society of Arts, „Life-Saving Appliances on Merchant Ships** door kapitein 
O. A. Barrand en G. A. Green worden aan deze glijspanten de volgende woorden ge-
wijd (pag. 63): 
„There is no doubt that by this means • boat can be safely lowered down the 
side of a heavily listed vessel, for it has been demonstrated at official tests.** 
429) Verslag Scheepvaartinspectie, 1927, pag. 3. 
^ 0 ) Zie O. A. Barrand and G. A. Green, Life-Saving Appliances on Merchant Ships, pag. 61. 
431) Zie b.v. „De sloepsgast**, door C. A. G. van der Boom, pag. 22. 
432) General Rules and Regulations, prescribed by the Board of Supervising Inspectors, 
Rule III, section 4, Ocean; section 22, Coastwise; section 16, Great Lakes; section 15, 
Bays, Sounds and Lakes other than the Great Lakes. 
433) Londensche Conventie, 1929, Voorschrift XXXVII, lid 11. 
434) Londensche Conventie, 1914, art. 49. 
^ B ) Instrnctions as to the Survey of Life Saving Appliances, nr. 219; uitgave Board of 
Trade 1936. 
436) J, Marie en Ch. Dilly, La Sécurité Maritime, pag. 543. 
437) De nieuwste Engelsche wetgeving houdt wel rekening met dit nieuwe type. Ziet 
War Time Safety Measures, March 1940, art. XI, lid 1. 
•438) Zie art. 123, lid 2 en 4 van het Schepenbesluit en artikel 57 van het Verdrag-1929. 
439) Rules for Life-Saving Appliances. 1902, nr. 12; Zie The story of safety at sea, 
Sir Westcott Abell, K.B.E., M. Eng. pag. 14. 
440) Veftru-Inquiry, pag. 78. 
441) Jaarverslag Scheepvaartinspectie 1937, pag. 6. 
442) S-O-S, Zu Hilfe!, door Karl Baarslag, pag. 113. 
443) Zie De Zee, Maart 1929. 
444) D.w.z. een schip, dat meer dan 12 passagiert vervoert; sie artikel 2 van het Ver-
drag 1914. 
446) Londensche Verdrag 1929, voorschrift XXXVII, snb 11. 
446) Schepenbesluit, bijlage VIII, art. 15, sub. 3 en 4. 
447) Reglement d*Administration publique pour Tapplication aux batiments d*une jange 
supérieure k 250 tonneaux de la loi dn 16 juin 1933 sur la Sécurité de la Navigation 
Maritime et THygiène a bord des navires de Commerce, de Pêche et de Plaisance, 
art. 188; wijziging van 4 Mei 1939; Journal officiel de la RépubUque frangaise, 
6 Mei 1939, pag. 5740. 
448) Merchant Shipping (Life-Saving-Appliances) Rules, 1932, nr. 14 (2). 
440) General Rules and Regulations, prescribed by the Board of Supervising inipee-
tors. Rule III, section 6, Ocean en section 4, Coastwise. 
450) Reglement etc. sur la Sécurité de la Navigation Maritime, art. 199. 
461) Unfallverhütungsvorschriften (See-Berufsgenossenschaft), § 117. 
462) Schepenbesluit, art. 56, lid 1, sub c. 
453) Zie art. 7, K.B. van 1 Maart 1940, S. 567; tevens War Time Safety Measures, 
Ministry of Shipping, March 1940, art. XI. 
464) Arrêté dn 22 novembre 1939, mesures exceptionnelles relatives a la sécurité des 
navires de commerce pendant la durée des hoatilités, art. 3. 
456) Report on Life-Saving Appliances, Training and Organisation, 1922, pag. 20. 
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456) Report on Life-Saving Appliances, Training and Organisation, 1922, pag. 25. 
457) Vestris-inquiryt pag. 38. 
458) R. T. d. S. Uitspraak 1941, Nr. 12. 
469) Seeamt Bremerhaven, 5 Juli 1934. 
460) Bglage XVII van bet Schepenbesluit; K.B. 27 Dec. 1939, S. 570. 
461) Reglement etc. sur la Sécurité de la Navigation Maritime et PHygiène a bord des 
Navires de Commerce, de Pêche et de Plaisance, 1 Septembre 1934, art. 221. 
462) General Rules and Regulations; section 18, Rule V (licensed officers) Ocean and 
Coastwise. 
463) Voorschriften van de Stoomvaart-Maatschappij „Nederland** en de alarmrol (brandrol) 
van de Rotterdamsche Lloyd. 
464) General Rules and Regulations, prescribed by the Board of supervising inspectors; 
section 18, Rule V (licensed officers). Oceaan and Coastwise. 
466) Art. 62 van het Schepenbesluit. 
466) Zie S-O-S, Zu Hilfel, door Karl Baarslag, pag. 62. 
467) Londensche Verdrag 1914, Voorschrift LI. 
468) Reglement etc. sur la Sécurité de la Navigation Maritime et l'Hygiène a bord des 
Navires e t c , art. 237. 
469) Zie ook de M. v. T. op artt. 343 en 470 W. v. K. (Ned. Staatscrt., 1919—1920, 
Bijlage nr. 448^, blz. 45 en 50), waarin wel in het algemeen over zeewaardigheid 
gesproken wordt, doch dit niet identiek geacht wordt aan het voldoen aan de 
veiligheidsminima, door de wetsvoorschriften gesteld. 
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STELLINGEN. 
L 
In verband met de veiligheid ter zee, zoowel ten 
aanzien van schip en lading als van passagiers en be-
manning, is het gewenscht, dat de bepalingen van het 
Schepenbesluit en zijn Bijlagen, die betrekking hebben 
op de middelen, welke dienen om de reddingbooten 
uit te zetten en te water te brengen, benevens om de 
sloepstalies uit te pikken, aangepast worden aan den 
huidigen stand der techniek. 
IL 
Voor een doeltreffende bestrijding van de desertie 
van schepelingen verdient het aanbeveling, dat artikel 
421 W. V. K. aangevuld wordt met een derde lid, dat 
aldus luidt: 
„De kapitein kan den sterken arm inroepen 
tegen den schepeling, die, indien zulks vertraging 
van de reis ten gevolge kan hebben of de veilig-
heid van het schip in gevaar kan brengen, weigert 
aan boord te komen of zonder toestemming het 
schip verlaat. De kosten daarop vallende kunnen 
op den schepeling worden verhaald," 
zooals voorgesteld door de vaste commissie voor 
Privaat- en Strafrecht, Ned. Staatscrt. 1928—1929, 
bijlage 190^ pag. 24. 
I I I . 
Ten onrechte vertaalt Mr. Ir. A. C. Oltmans (De 
Instituten van Justinianus, vertaling, tabellen en 
register, passim) „ius civile" door „burgerlijk recht". 
IV. 
Het verdient aanbeveling de bepalingen betreffen-
de de toestemming, die meerderjarige kinderen, 
welke nog niet den vollen leeftijd van dertig jaren 
bereikt hebben, van hun ouders behoeven tot het aan-
gaan van een huwelijk (art. 99 t /m 104 B.W.), af te 
schaffen. 
V. 
Waar in onze wetgeving gesproken wordt van 
„hulploon" en dit tevens of uitsluitend een aanduiding 
is voor het loon, dat verschuldigd is voor het met 
gunstig gevolg bergen van onbeheerde schepen en 
goederen, dient dit woord vervangen te worden door 
„loon". 
VI. 
Het beslag, dat de verhuurder op grond van artikel 
1188 B.W, kan leggen, is slechts het pandbeslag, ver-
meld in artikel 758 W. v. B. Rv. 
VII . 
Ten onrechte werd in het Koninklijk Besluit van 
4 Mei 1937, no. 34 (Weekblad voor Gemeentebelan-
gen, pag. 194) beslist, dat in verband met artikel 151 
der Gemeentewet onder „gemeentebestuur" in artikel 
205-ter der Lager-onderwijswet 1920 moest worden 
verstaan de gemeenteraad en niet het college van 
burgemeester en wethouders. 
VII I . 
Ten onrechte heeft de Hooge Raad (5 Jan. 1920, 
W. 10519, N.J. 1920, pag. 115) de opvatting, dat arti-
kel 198 W. V. S. alleen geldt voor beslagen van burger-
rechtelijken aard, verworpen. 
IX. 
Handhaving van de artikelen 12 en 13 van het W. 
V. Sv. is, gelet op het systeem van het Nederlandsche 
strafprocesrecht, gewenscht. 
X. 
Het verdient ernstige aanbeveling de havenwerken 
van Amsterdam in oostelijke richting en niet in weste-
lijke richting uit te breiden. 
XI . 
De oprichting van een proefstation voor redding-
middelen ter zee moet als zeer gewenscht worden be-
schouwd en dient daarom spoedig ter hand genomen 
te worden. 
XII . 
Is reeds in het algemeen hooger beroep gewenscht 
van de uitspraken van den Raad voor de Scheepvaart, 
die van administratieven of disciplinairen aard zijn, 
de in hoofdstuk IV van de Schepenwet voorge-
schreven wijze van onderzoek, welke krachtens artikel 
50 van deze wet mede toepasselijk is op de maat-
regelen van tucht, vermeld in hoofdstuk V dier wet 
(met uitzondering van art. 37, derde lid), maakt deze 
wenschelijkheid tot een dringende noodzaak. 

